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VOORWOORD 
In het tweede en derde jaar van de Bachelor wordt verwacht dat er oriënterende stages 
worden gelopen in het werkveld. Naast een bureaustage bij de Gemeente Katwijk en een 
stage op een paleolithische site in Schöningen (Duitsland), heb ik stage gelopen bij het 
project ‘Port of Sanitja’ op Menorca (Spanje). Hier werden onderwatersurveys 
uitgevoerd, op zoek naar aanwijzingen voor de aanwezigheid van het schip Asunción, dat 
in het verleden is vergaan voor de kust van Menorca. Mijn interesse voor maritieme 
archeologie was gewekt. En na een collegereeks ’Inleiding tot de Maritieme Archeologie’ 
had ik besloten om mij verder te specialiseren in de maritieme archeologie. 
Aan het begin van 2012 strandde mijn eerste scriptiewerk naar dierlijk botmateriaal van 
Valkenburg – De Woerd, door het missen van strakke dateringen. Ik moest een ander 
onderwerp bedenken voor mijn scriptie. Omdat ik mijzelf wil specialiseren in maritieme 
archeologie, heb ik André benaderd om mij te begeleiden met de bachelorscriptie. Dit 
wilde hij graag doen en samen hebben we besloten om dit onderwerp te gaan 
onderzoeken. Omdat André niet verbonden is aan de Universiteit Leiden, heb ik Hans 
Kamermans benaderd om mij ook te begeleiden. Hij heeft in het verleden deelgenomen 
aan verschillende opgravingen onder water en vertelde daar in zijn colleges vol 
enthousiasme over. Ook hij wilde mij graag begeleiden. 
Nu, in december 2012, ligt het resultaat van anderhalf jaar recht op het doel afgaan en 
een jaar lang hard werken voor U. Iedereen die mij heeft gesteund in de afgelopen 
anderhalf jaar wil ik dan ook via deze weg bedanken. Bedankt voor het vertrouwen en 
het luisterend oor. In het bijzonder wil ik André bedanken die mij dit onderwerp heeft 
toevertrouwd en mij heeft begeleidt op afstand. Daarnaast wil ik André bedanken voor 
het vertrouwen wat hij in mij had op het veldwerk. Natuurlijk wil ik Hans ook bedanken 
die ondanks zijn drukke werkzaamheden met de examencommissie toch nog  tijd heeft 
kunnen vrijmaken om mij te begeleiden in mijn leerproces. Verder wil ik mijn familie en 
vrienden bedanken voor het luisterend oor en soms dat duwtje in de rug.  
Via deze weg wil ik u veel leesplezier wensen. 
Mariska van der Velde 
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1. INLEIDING 
1.1 VAN SCHIP TOT SCHEEPSWRAK 
Al eeuwen lang worden overal ter wereld vaartuigen gebouwd om vaarwater te kunnen 
oversteken. De eerste boten waren primitief, maar naarmate de tijd vorderde, 
ontwikkelde de mens steeds geavanceerdere vaartuigen. Dit leidt uiteindelijk in de 
vroegmoderne tijd tot een grote verscheidenheid aan schepen. Elk type schip was 
gebouwd met een ander doel voor ogen, van visserij tot turfvaart en van veerpont tot 
handelsschip.  
Met welk schip je ook voer, de zee was altijd verraderlijk. De toenmalige Zuiderzee was 
op sommige plaatsen zeer ondiep en een schip kon gemakkelijk vastlopen. Daarom was 
het van belang om de juiste koers te varen, zodat het schip in de diepe geulen bleef.  Vele 
schepen zijn in het verleden vergaan in stormen. Niet omdat de stuurman en kapitein 
niet capabel genoeg waren, maar omdat het schip niet goed bestand was tegen zware 
stormen. De schepen kapseisden of liepen vast op een ondiepte, waardoor ze water 
maakte en zonken. 
1.2 HET BELANG VAN SCHEEPSWRAKONDERZOEK 
Een scheepswrak kan worden gezien als een tijdscapsule. Tijdens de ramp hadden de 
opvarenden weinig tijd om zichzelf te redden, laat staan de lading en inventaris aan 
boord. Hierdoor blijft veel materiaal aan boord en zinkt mee naar de bodem. Soms 
werden reddingsacties uitgevoerd om lading en inventaris boven water te krijgen, maar 
dit lukte niet altijd. Vaker komt het voor dat het schip voor altijd blijft liggen waar het 
ligt, zonder dat dit zo min mogelijk  verstoord raakt.  
Omdat een wrak niet of nauwelijks is verstoord, liggen veel dingen nog dichtbij de plek 
waar het schip is achtergelaten. De objecten die worden aangetroffen zeggen iets over 
het leven aan boord en de opvarenden. Het wrak zegt iets over de techniek van de 
scheepsbouw. We kunnen zeggen dat het schip een bevroren moment in de tijd 
representeert. 
Als er in de hedendaagse tijd scheepswrakken worden gevonden, wordt er vaak 
verkennend (bureau)onderzoek gedaan naar het wrak. Indien het wrak van grote 
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waarde blijkt te zijn, worden er stappen ondernomen om een opgraving te starten. Als 
het scheepswrak op de bodem van de zee ligt, gaat er een speciaal duikteam naar toe, 
dat ervaring heeft met archeologische opgravingen onder water. In het geval van de 
provincie Flevoland liggen veel schepen op akkers van boeren. In dat geval zal een 
gespecialiseerd scheepsarcheologisch team de opgraving uitvoeren. De werkwijze van 
de scheepsarcheologie op land verschilt met die van een gemiddelde landopgraving. 
Men werkt niet in vlakken en werkputten, maar de verschillende constructieonderdelen 
worden apart van elkaar verwijderd. Ook is het mogelijk om het wrak in zijn geheel te 
lichten. Alle onderdelen worden nauwkeurig gedocumenteerd en getekend, zodat er na 
het veldonderzoek een reconstructie kan worden gemaakt van het schip. 
Scheepsarcheologen kunnen aan de hand van deze gegevens een uitspraak doen over de 
gebruikte techniek, de bouwvolgorde en de rompvorm van een schip. De onderzoekers 
kunnen vaak achterhalen met welk doel het schip is gebouwd en voor welk vaarwater 
het geschikt was. 
De lading geeft inzicht in de functie van het schip en de route die het heeft afgelegd. 
Archeologen kunnen aan de hand van daarvan iets zeggen over de rol van het schip in de 
samenleving. De inventaris van het schip vertelt iets over de opvarenden, het leven aan 
boord en de materiële cultuur.  
Een scheepswrak geeft dus heel veel informatie over een bepaald moment in de tijd. Niet 
alleen de materiële cultuur kan worden bestudeerd, maar ook de samenleving van die 
tijd. 
1.3 FLEVOLAND, ÉÉN GROOT SCHEEPSKERKHOF 
Sinds 1 januari 1986 bestaat Nederland uit twaalf provincies in plaats van elf. Vanaf die 
datum wordt Flevoland officieel als provincie gezien. In de tientallen jaren daarvoor is 
een deel van de Zuiderzee drooggelegd en omdijkt. Met de komst van de afsluitdijk is er 
geen verbinding meer met de Waddenzee. De Zuiderzee wordt vanaf dan het IJsselmeer 
genoemd. Tijdens het inpolderen en de werkzaamheden die daarna werden uitgevoerd, 
stuitte men op scheepswrakken in de bodem. Tot op heden zijn er 435 scheepswrakken 
bekend in de provincie Flevoland. Een gedeelte van deze scheepswrakken is sinds 2005 
aangegeven in het Flevolandse landschap door middel van een blauwwitte paal met een 
rood scheepje op de top (de zogenaamde scheepsmarkeringen).  
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Figuur 1  Blauwwitte paaltjes met een rood scheepje op top geven de aanwezigheid van een 
scheepswrak weer in het landschap (Links: htt p://www.verganeschepen.nl/images/markering.jpg.  
Rechts: http://maps.google.com).  
Op de website www.verganeschepen.nl is de verspreiding van een selectie van de 
schepen te zien op een kaart en is er meer informatie te lezen over deze schepen. 
(www.verganeschepen.nl). Op de website van Erfgoed Nederland is ook een 
scheepswrakkenkaart, die beschikbaar is gesteld door Nieuw Land Erfgoedcentrum, in 
te zien (bijlage 1). Op de kaart staan meer wrakken aangegeven, maar nog niet alle 435 
wrakken. Als je echter in ARCHISII zoekt, vindt je al snel alle scheepsarcheologische 
waarnemingen die tot nu toe bekend zijn. De weergave van ARCHISII is opgenomen in 
bijlage 1.  
1.4 ONDERZOEK NAAR SCHEEPSWRAK OA55 
Deze studie richt zich op één van deze vele scheepswrakken. Het waarnemingsnummer 
in Archis is 28996. Het wrak ligt aan de Binnenhavenweg te Lelystad en heeft de RD-
coördinaten 162.720 / 504.640. In figuur 1 zie je op de rechterfoto het scheepswrak 
aangegeven met een scheepsmarkering in het landschap. In ARCHISII wordt gesproken 
over een zeer hoge archeologische waarde en het staat aangemerkt als monument 
(ARCHISII, waarnemingsnummer 28996, 2012). Het monumentnummer is 12554. De 
vindplaats wordt beschreven als een terrein met daarin het wrak van een groot 
vrachtschip, gedateerd in de tweede helft van de 17e eeuw (ARCHISII, 
monumentnummer 12554, 2012). 
Er is weinig bekend over het schip en zal er in dit onderzoek worden gezocht naar meer 
informatie. De belangrijkste vraag voor deze studie is: 
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Wat is er bekend over het scheepswrak aan de Binnenhavenweg te Lelystad, met 
waarnemingsnummer 28996 en monumentnummer 12554? 
In diverse archiefstukken wordt er vanuit gegaan dat dit schip tot de vloot van de 
Verenigde Oost-Indische Compagnie behoorde. In deze studie zal worden ingegaan of dit 
gegeven correct is en wordt de volgende vraag gesteld: 
Behoort het scheepswrak bij de Verenigde Oost-Indische Compagnie? 
Om tot een volledige antwoord te komen, zullen in de literatuur gegevens worden 
verzameld over de organisatie waarmee dit schip in verband wordt gebracht, de VOC. 
Vragen die hier mee samen hangen zijn: 
Hoe zag de organisatie van de Verenigde Oost-Indische Compagnie eruit? 
& 
Uit welke type schepen bestond de vloot van de Verenigde Oost-Indische Compagnie? 
& 
In welke gevaarlijke vaargebieden in Nederland kwamen de schepen van de Verenigde 
Oost-Indische Compagnie? 
Deze vragen zijn belangrijk voor het onderzoek om het scheepswrak te kunnen 
relateren aan de Verenigde Oost-Indische Compagnie. Als bekend is hoe de organisatie 
in elkaar steekt en welke steden belangrijk waren voor de VOC, kan worden gekeken hoe 
het scheepswrak hierin past. De scheepstypen die de VOC in gebruik had, zijn belangrijk 
om het wrak te kunnen plaatsen binnen de scheepsvloot van de VOC.  De schepen van de 
VOC komen in gevaarlijke vaargebieden en met deze vraag proberen we een antwoord 
te vinden naar de mogelijke oorzaak van de schipbreuk van het wrak. Ondanks dat het 
schip OA55 is vergaan op de Zuiderzee, is het van belang om te weten waar men 
rekening mee moest houden tijdens de vaart naar overzeese gebieden. In hoofdstuk 5 
zullen de onderlinge relaties worden besproken. 
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Vervolgens worden gegevens over het scheepswrak verzameld. Deze komen 
voornamelijk uit het archief van de Rijksdienst voor het Cultureel Erfgoed te Lelystad. In 
Lelystad is de afdeling Maritieme Archeologie en het Nationaal Depot voor 
Scheepsarcheologie gevestigd. Aan de hand van deze gegevens worden de antwoorden 
op de volgende vragen gezocht: 
Waar en hoe is het scheepswrak aangetroffen? 
& 
Wat zijn de afmetingen en hoe ziet de constructie van het schip eruit? 
& 
Waar bestaan de lading en de inventaris uit? 
Met de antwoorden van de verschillende vragen over de VOC en het scheepswrak, wordt 
de hoofdvraag beantwoordt. Er zal met een kritische blik naar de gevonden informatie 
worden gekeken en niets wordt uitgesloten, zo wordt er onder andere gekeken naar de 
relatie met de VOC. Ten slotte zullen conclusies worden getrokken uit deze studie.  
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2. DE VERENIGDE OOST-INDISCHE COMPAGNIE, EEN 
FLINKE ORGANISATIE 
In de archieven wordt het scheepswrak in verband gebracht met de Verenigde Oost-
Indische Compagnie. Deze relatie word in hoofdstuk 5 kritisch bekeken door de 
gevonden gegevens over het scheepswrak te vergelijken met de bekende informatie van 
de Verenigde Oost-Indische Compagnie. 
2.1 OPKOMST 
In 1592 komen negen Amsterdammers bijeen en proberen met een compagnie de 
monopolie op Aziatische goederen van Portugal te doorbreken. Er wordt 290,000 
gulden bij elkaar gelegd, waarvan vier schepen gebouwd worden en er worden 
handelsgoederen, voedsel en ammunitie gekocht (Van Gelder en Wagenaar 1988, 7). De 
omstandigheden waren gunstig voor de Hollanders, ondanks het monopolie van de 
Portugezen op de handel, vooral in specerijen, in Azië. In Amsterdam had men al 
eeuwenlang ervaring met scheepvaart en scheepsbouw. Daarnaast hadden de 
kooplieden grote financiële reserves opgebouwd met de beginnende Oostzeehandel en 
hadden vele kooplieden van elders zich in de Nederlandse Republiek gevestigd. De vraag 
naar handelsgoederen uit Azië, vooral naar specerijen, was groot en de Portugezen 
konden deze vraag niet bijbenen. Hierdoor was de prijs van specerijen hoog  (Van Gelder 
en Wagenaar 1988, 10). 
De eerste vloot, bestaande uit vier schepen, vertrekt op 10 maart 1595 uit de haven van 
Amsterdam en bereikt op 21 maart de Rede van Texel, waar ze bemanningsleden, 
ammunitie en voedsel aan boord nemen. Op 2 april vertrekken de vier schepen naar 
Azië. Het verloop van de reis is op dat moment nog onbekend, omdat de vaarroute en de 
duur van de reis niet zeker was (Van Gelder en Wagenaar 1988, 7). Drie jaar later keren 
drie schepen terug met slechts 87 overlevenden. De winst op de handelsgoederen was 
minimaal. Toch was men opgetogen, de vaarroute naar Azië was nu bekend en de eerste 
contacten waren gelegd met verschillende havens langs de route (Van Gelder en 
Wagenaar 1988, 10).  
In de zeven jaar daarna vertrokken meer vloten naar Azië met een totaal van 65 
schepen. De kooplieden spreidden de kosten en dus de risico’s die de tocht met zich mee 
bracht. De groepen kooplieden vormden samen een compagnie en na de thuiskomst van 
13 
 
de vloot en het verdelen van de winst, verviel de compagnie. Er ontstonden door deze 
opzet teveel Nederlandse compagnieën, waardoor ze elkaar beconcurreerden. De 
Staten-Generaal van de Verenigde Provinciën voegt op 20 maart 1602 de oude 
compagnieën samen tot de Verenigde Oost-Indische Compagnie, ofwel de VOC (Van 
Gelder en Wagenaar 1988, 11).   
2.2 ORGANISATIE 
De VOC krijgt het volledige monopolie op de Hollandse handel in het Verre Oosten en 
mag namens de Nederlandse Republiek de Hollandse macht daar vestigen. Om dit te 
kunnen uitvoeren, werd er oorlog gevoerd en werden verdragen gesloten. De 
verschillende kooplieden werden hierdoor gedwongen samen te werken.  De rechten 
werden in een octrooi vastgelegd dat geldig was tot 1623 en dat vervolgens steeds werd 
verlengd (Akveld en Jacobs 2002, 12). 
Mensen uit verschillende bevolkingslagen hadden aandelen in de compagnie. Zij 
moesten voor minimaal 10 jaar inleggen en konden de inleg niet eerder terugvragen. Dit 
maakte de VOC een moderne naamloze vennootschap (Akveld en Jacobs 2002, 12). 
De verschillende vestigingen heetten ‘Kamers’, genoemd naar de steden waar de eerste 
vloten vandaan waren vertrokken, namelijk Amsterdam, Delft, Rotterdam, Hoorn en 
Enkhuizen. Uitzondering is de Kamer van Zeeland, die naar het gebied is vernoemd in 
plaats van de stad waar vandaan de eerste vloten zijn vertrokken. De ‘Heren Zeventien’ 
waren directeur-afgezanten van de Kamers, welke evenredig met de werkzaamheden 
verdeeld waren. De VOC was een belangrijk onderdeel van de economie in de zes steden 
(Akveld en Jacobs 2002, 15).  De ondernemers streefden naar een optimaal rendement 
van hun investeringen, spreidden zorgvuldig hun risico’s en leidden het bedrijf zo 
rationeel mogelijk. Men zag de personeelkosten als een noodzakelijk kwaad en daarom 
waren de lonen minimaal (Van Gelder en Wagenaar 1988, 7). 
De Kamers zorgden zelf voor de bemanning, maar dit was geen eenvoudige taak. De 
arbeidsomstandigheden waren slecht en de lonen laag. De hygiëne aan boord was 
belangrijk voor de compagnie, maar helaas was het niet te voorkomen dat er ziektes 
uitbraken. Er bestond een vast dienstverband van minimaal 5 jaar, met uitzondering van 
de reis van en naar Azië. Deze regel bood de zeeman zekerheid van werk en de 
verzorging van de thuisblijvers. Men stond niet te springen om te werken bij de 
compagnie, dus moesten de Kamers genoegen nemen met de mensen die zich 
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aanmeldden. Vaak waren de werknemers ongezond en ongetraind en kwamen vaak uit 
het buitenland (Akveld en Jacobs 2002, 15-17).  
De VOC was de grootste handels- en scheepvaartonderneming ter wereld in de 
zeventiende en achttiende eeuw. Er zijn zo’n 1500 schepen gebouwd en 4500 keer voer 
een schip uit naar Azië. Ongeveer een miljoen mensen zijn hierop uitgevaren. Duizenden 
mensen waren in dienst van de VOC in Azië en zo’n 3000 mensen werkten voor de VOC 
in de Nederlandse Republiek (Van Gelder en Wagenaar 1988, 15).  
Tabel 1 Salaris in de 18e eeuw van de arbei ders werkzaam bij de VOC (naar V an Gelder en Wagenaar 
1988).  
 
Een ongeschoolde arbeider ontving een dagloon van ongeveer achttien stuivers, een 
geschoolde arbeider van ongeveer vijfentwintig stuivers1. De bewindhebbers ontvingen 
tot 1623 één procent van de uitredingskosten en van de retouren, na dit jaar alleen nog 
één procent van de retouren. Na 1647 kregen de bewindhebbers een jaarlijkse 
vergoeding tussen de 1200 en 3000 gulden, afhankelijk van de Kamer waar de 
bewindshebber aan was verbonden. De gelden die hiermee werden verworven door de 
bewindhebbers, maakten maar een deel uit van hun inkomsten. De topambtenaren zoals 
de advocaat, de meestertimmerman en de opperboekhouder verdienden op z’n minst 
3000 gulden per jaar, maar waarschijnlijk veel meer. De belangrijkste administrateurs 
verdienden tussen de 1000 en 2000 gulden per jaar (Van Gelder en Wagenaar 1988, 19-
20). In tabel 1 is af te lezen wat het overig personeel verdiende in de 18e eeuw. 
                                                             
1 Gesproken wordt over de ‘Amsterdamse stuiver en gulden’ ten tijde van de VOC. 
Functie Salaris per jaar
Salaris per dag   
in zomer
Salaris per dag   
in winter
Advocaat > 3000 gulden n.v.t. n.v.t.
Equipagemeester > 3000 gulden n.v.t. n.v.t.
Meestertimmerman > 3000 gulden n.v.t. n.v.t.
Opperboekhouder > 3000 gulden n.v.t. n.v.t.
Stuwagemeester > 3000 gulden n.v.t. n.v.t.
Belangrijke administrateurs op 
soldijkantoor en pakhuizen
1000 - 2000 gulden n.v.t. n.v.t.
Bazen van de lijnbaan,     
zeilmakerij en mastenmakerij
800 - 1000 gulden n.v.t. n.v.t.
Klerk 600 - 800 gulden n.v.t. n.v.t.
Scheepstimmerlieden        
(geschoold lager personeel)
Ong. 300 gulden 30 stuivers 24 stuivers
Sjouwers en lijndraaiers 
(ongeschoold)
n.v.t. 16 stuivers 14 stuivers
De meijd aan de Kamer 
(schoonmaakster)
n.v.t. 10 stuivers 10 stuivers
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De VOC zorgde voor genoeg werkgelegenheid. Niet alleen het personeel dat in dienst 
was van de VOC had werk, maar ook andere werklieden in dienst van andere 
toeleverende bedrijven. De VOC gaf namelijk veel en grote opdrachten aan andere 
sectoren van de economie. Denk alleen maar aan de leveranciers van hout, touw, pek, 
teer, ijzer en zeildoek. Men deed ook een groot beroep op de leveranciers van voedsel, 
ammunitie, wapens, navigatie-instrumenten en vele andere noodzakelijke voorwerpen 
om de overtocht te kunnen maken. Gebruiksvoorwerpen voor de Oost werden ook 
vanuit Holland meegenomen. De retourproducten uit Azië zorgden op hun beurt weer 
voor handel in Holland en er verschenen nieuwe industrieën en winkels zoals 
kruideniers, stoffen- en porseleinwinkels (Van Gelder en Wagenaar 1988, 21).  
 
Figuur 2  Vaarroute van de VOC  van en naar Azië (www.bataviawerf.nl).  
De schepen voeren uit bij Texel, Rammekens of Goeree naar open zee. Via het Kanaal, de 
Portugese kust en Kaapverdische eilanden zeilde men, met de zeestromingen en 
overheersende winden mee, naar ‘het Wagenspoor’. Dit was een fictieve vaarroute waar 
men veilig de evenaar kon passeren. Hierna zeilde men naar de Braziliaanse kust om 
daarna naar de Kaap te varen. Hier was een verplichte stop van een aantal weken. Van 
hieruit vertrok men naar de veertigste breedtegraad, omdat hier vaste westenwinden 
waaiden. Na duizend mijl zette men koers naar het noordoosten. Indien men te ver 
doorvoer, zou men stranden op de kust van Australië. Men arriveerde bij Batavia na een 
reis van vijftienduizend mijl. De VOC-schepen konden alleen met de wind mee varen, 
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waardoor de reis zo lang en omslachtig was (Akveld en Jacobs 2002, 17). De terugreis 
duurde minder lang, ongeveer zeven à acht maanden.  
Er waren gunstige stromingen en er waaide een zuidoosten passaatwind die het zeilen 
bevorderde. Men zeilde uit in een vloot, maar regelmatig kwam het voor dat een schip 
de vloot uit het oog verloor en op zichzelf door moest zeilen. Op de terugweg werd bij 
Kaap de Goede Hoop gewacht op de achterblijvers. Bij aankomst in de Noordzee 
wachten compagnie- en oorlogsschepen op de vloot, die bescherming boden en 
smokkelhandel tegen gingen (Gaastra 2007, 114). 
Batavia werd gesticht in 1619 als bestuurscentrum van de VOC, als verzamelplaats voor 
haar schepen en als overslaghaven. In Batavia was de Hoge Regering gevestigd die de 
activiteiten in Azië coördineerde. De raad was ondergeschikt aan de Heren Zeventien, 
maar opereerde grotendeels op eigen gezag, omdat instructies zo lang onderweg waren 
(Akveld en Jacobs 2002, 17-18). Rond 1685 waren er twintig vestigingen in Azië, met 
zo’n 11.000 personen in dienst (Van Gelder en Wagenaar 1988, 14).  
Het handelsnetwerk van de VOC in Azië was complex, omdat de goederen diverse malen 
werden verkocht en aangekocht (Akveld en Jacobs 2002, 18). De netwerken werden 
opgebouwd door militair geweld, commerciële contracten en diplomatiek overleg 
(Akveld en Jacobs 2002, 18). De goederen werden uit heel Azië in Batavia verzameld en 
verscheept naar de Nederlandse Republiek. Rond 1650 vormde peper de helft van de 
retourladingen, de andere helft bestond uit kruidnagelen, muskaatnoten, kaneel, suiker, 
katoen en zijde. Een klein gedeelte van de lading bestond uit verschillende soorten 
metalen, medicinale stoffen en parfums. Eind 18e eeuw werden ook thee, koffie en 
porselein naar Holland verscheept (Van Gelder en Wagenaar 1988, 14). In de twee 
eeuwen dat de VOC heeft geopereerd in Azië heeft men goederen verworven met een 
waarde van ruim 1,1 miljard gulden. Men verkocht de goederen  voor een waarde van 
ruim 2,2 miljard gulden (Akveld en Jacobs 2002, 22). De gehele onderneming was echter 
niet zeer winstgevend, omdat de kosten voor bouw en onderhoud van schepen, 
overzeese vestigingen en andere vaste kosten hoog waren.  
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2.3 ONDERGANG 
Aan het eind van de achttiende eeuw ging het de VOC niet meer voor de wind. Een aantal 
factoren speelden een rol. Ten eerste vervoerden de schepen steeds meer 
massagoederen waar de VOC geen monopolie op had, zoals thee, peper en suiker, 
waardoor de winstmarge lager was.  Ten tweede stegen de onderhoudskosten van de 
handelsposten in Azië door de aanhoudende aanwezigheid van de Engelsen. Ten derde 
kon de illegale particuliere handel niet de kop worden ingedrukt door te weinig 
supervisie, waardoor de VOC tonnen aan inkomsten mis liep (Van Gelder en Wagenaar 
1988, 21-22). Als laatste en dit is ook de belangrijkste factor moest de handel door de  
Vierde Engelse Oorlog (1780-1784) voor twee jaar noodgedwongen worden stilgelegd. 
Deze oorlog heeft een schadepost van 43,5 miljoen gulden veroorzaakt. Dit was een 
aanslag op de financiën van de compagnie. Het startkapitaal was nooit verhoogd, 
waardoor men de leningen niet meer kon aflossen. Ondanks de nieuwe leningen die na 
de oorlog waren verleend door de Staten van Holland en Zeeland, kon de VOC zich niet 
meer herstellen van de invloed van de oorlog. Er konden nog maar weinig schepen 
worden uitgerust, waardoor de verbinding met Azië veel slechter werd. De Engelse 
concurrentie, de gestegen loonkosten en de verschuiving in de vraag, werkten ook niet 
mee om het herstel van de compagnie te bevorderen. In 1795 vielen de Fransen de 
Republiek der Verenigde Nederlanden binnen, wat de genadeklap was voor de 
compagnie. Daarnaast vielen toen vele koopvaardijschepen in handen van de Engelsen.  
Het laatste octrooi verliep op 31 december 1799 en de VOC werd opgeheven. De 
Nederlandse Staat nam alle schulden over. De schuld bedroeg 119 miljoen gulden. In 
1803 werden de Kamers Hoorn, Enkhuizen en Delft opgeheven. In 1805 besefte men dat 
het monopolie niet meer te handhaven was en werd de handel vrij gegeven (Akveld en 
Jacobs 2002, 22; Van Gelder en Wagenaar 1988, 22). 
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3. DE VLOOT VAN DE VOC  
De VOC had een groot aantal schepen. Deze schepen waren belangrijk om vervoer van 
en naar Oost-Indië mogelijk te maken. Een groot deel van de schepen werd door de VOC 
zelf gebouwd op eigen werven. De vaktermen die in dit hoofdstuk aan de orde komt, zijn 
terug te vinden in bijlage 2. De bijlage bestaat uit een woordenlijst afkomstig van de site 
van ‘Vergane Schepen’ welke die wordt beheerd door Nieuw Land Erfgoedcentrum te 
Lelystad. 
3.1 SCHEEPSWERVEN 
De Kamers bouwden zelf de schepen die zij nodig had. Dit werd gedaan op 
scheepswerven die in eigen bezit waren. De grootste was de VOC-scheepswerf op de 
Oostenburg in Amsterdam. Voordat deze werf bestond, had de VOC een werf op het 
Rapenburg, waar twee schepen tegelijk gebouwd konden worden, al was dit wel zeer 
krap. Het Rapenburg wordt nu ook nog wel de ‘Oude Werf’ genoemd (Van Gelder & 
Wagenaar 1988, 72). Door de groeiende handel, kon de scheepsbouw in Amsterdam zich 
verder ontwikkelen (Van Gelder & Wagenaar 1988, 62). In 1661 kocht de VOC een groot 
deel van Oostenburg op, met ruimte voor drie scheepshellingen aan het IJ. Rondom de 
scheepshellingen stonden verschillende gebouwen waarin onder andere de houtstoof, 
de lijnbaan en de houtzagerij gevestigd waren (Van Gelder & Wagenaar 1988, 74). De 
VOC probeerde zoveel mogelijk materialen zelf te vervaardigen. Bij de houtstoof werden 
de planken in de juiste vorm gebogen met behulp van hitte. Daarom lag dit gebouw ver 
van de andere gebouwen af en langs het water. Op de lijnbaan werd hennep verwerkt tot 
touw en vervolgens opgeslagen. In de achttiende eeuw werkten op de Amsterdamse 
werf ongeveer duizend werknemers en op de werf werden gemiddeld drie schepen per 
jaar gebouwd (Akveld en Jacobs 2002, 15). 
Amsterdamse schepen lagen vaak op de rede van Texel te wachten om te vertrekken 
naar de Oost of Amsterdam. Dit in verband met de ondieptes in de Zuiderzee. In lichters 
werden daarom militairen, bemanningsleden en vracht naar de rede van Texel gevaren 
om daar op te stappen op het koopvaardijschip  (Van Gelder & Wagenaar 1988, 81). Ook 
de schepen van Enkhuizen en Hoorn lagen vaak op de rede van Texel om dezelfde reden.  
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Figuur 3  Nederlandse schepen op de rede van Texel.  In het midden de ‘Gouden Leeuw’, het 
vlaggenschip van Cornelis Tromp. Vervaardigd door Ludolf Bakhuysen in 1671 (SK -A-8 (schilderij, 
olieverf op doek), Schilderijencollectie Rijksmuseum).  
Enkhuizen had naast de VOC ook nog een kamer van de West-Indische Compagnie en de 
Noordsche Compagnie te huisvesten. In de eerste helft van de 17e eeuw waren er eigen 
werven voor elke compagnie. De toenemende bedrijvigheid in Enkhuizen kon niet 
voorkomen dat de geleidelijke economische afbraak van Enkhuizen begon. Amsterdam 
werd steeds groter en vormde meer en meer een concurrent voor Enkhuizen. Daarnaast 
konden schepen niet of nauwelijks Enkhuizen bereiken door de verschuivende 
zandbanken voor de kust van Enkhuizen. Dit leidde er toe dat er eind 18e eeuw er nog 
maar vier scheepswerven waren (Van Gelder & Wagenaar 1988, 27). De werven werden 
gebouwd op de Wierdijk en in 1712, 1736 en 1751 hebben verschillende uitbreidingen 
plaatsgevonden. In het noordwesten van de stad lagen particuliere lijnbanen, maar ook 
de VOC had hier haar eigen lijnbaan. In 1732 brandde deze af en werd een nieuwe 
lijnbaan gebouwd aan de Boereboom. In de tweede helft van 17e eeuw zijn 27 schepen 
gebouwd in Enkhuizen. In de 18e eeuw werden vooral derde en tweede charters 
gebouwd (Van Gelder & Wagenaar 1988, 34-35). De VOC had verschillende charters in 
bedrijf, waarbij elke charter zijn eigen kenmerken en afmetingen had. De charter kan het 
best beschreven worden als de grootteklasse-indeling van de schepen.  
  
20 
 
De derde stad die via de Zuiderzee was verbonden met de Noordzee was Hoorn. In de 
Kielhaven, die ontstond na het aanleggen van de Binnenluiendijk en Buitenluiendijk in 
1608, vestigde de VOC haar werven. In de loop der tijd bouwde de VOC de werven 
verder uit. In 1621 vestigde de WIC ook een Kamer in Hoorn. Hoorn heeft veel schepen 
verloren tijdens de Engelse oorlogen, net als de andere VOC-steden. Doordat Hoorn erg 
ongunstig lag ten opzichte van de zandbanken in de Zuiderzee, moest men continu het 
zand uit de haven baggeren om de haven bevaarbaar te houden. Dit resulteerde in 1631 
tot de ingebruikname van de paardenbaggermolen. Voor deze tijd werd het baggeren 
met tredmolens gedaan. Rond 1744, toen de stad flink in welvaart achteruit was gegaan, 
bouwde de VOC-werf nog een à twee schepen per jaar. Langzaam viel het doek ook voor 
de VOC in Hoorn. Tussen 1750 en 1779 liepen in Hoorn nog 29 schepen van stapel, 
waarvan 26 van de eerste charter. De scheepsbouw in de Nederlandse Republiek kreeg 
een grote stimulans door een in Hoorn ontstane scheepstype: de fluit (Van Gelder en 
Wagenaar 1988, 43-45; 55-56). 
Amsterdam, Hoorn en Enkhuizen  lagen aan de Zuiderzee. Hierdoor lagen ze beschermd 
tegen de Noordzee, maar ondervonden ze de nadelen van de Zuiderzee. Verschuivende 
zandbanken, nauwe vaargeulen en overwegende westenwinden terwijl men naar het 
noorden of zuiden moest. Betonning en vuurbakens gaven de vaargeul aan en in 1615 
richtte men een College van Commissarissen van de Pilotage op om de schepen (van de 
VOC maar ook andere schepen) te loodsen. Nieuwe VOC-schepen en schepen die voor 
onderhoud in Amsterdam, Hoorn of Enkhuizen waren geweest, voeren met weinig 
bemanning en lading naar de Rede van Texel om de diepgang van het schip minimaal te 
houden (Van Gelder en Wagenaar 1988, 36). 
De andere drie VOC-steden waren via de Zeeuwse wateren verbonden met de Noordzee, 
alleen lag Delft niet direct aan de Maas. Om bij de Maas te komen moesten de schepen 
via het Schie varen, langs de concurrenten Schiedam en Rotterdam. Om dit te vermijden 
was al in 1389 een kanaal gegraven vanaf Overschie naar de Maas. Dit kanaal, de 
Delfshavense Schie, faciliteerde Delfshaven, dat ontstond aan het einde van het kanaal 
(Van Gelder en Wagenaar 1988, 96). Delft heeft met moeite een plaats kunnen 
bemachtigen in de compagnie, maar kon het zich niet veroorloven om achter te blijven 
bij de concurrenten. De Delftenaren profiteerden van de komst en aanwezigheid van de 
VOC in de stad. De VOC bood veel werkgelegenheid en de overige arbeidssectoren 
profiteerde hier ook van, omdat de VOC producten bij hen afnam. De VOC bracht ook 
druk mee op de arbeidsmarkt. De compagnie had zoveel personeel nodig, zowel aan de 
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wal als op de schepen, dat er te weinig arbeiders in Delft overbleven. Veel personeel van 
de VOC kwam dan ook vanuit andere regio’s en zelfs vanuit het buitenland. In de 
beginperiode huurde of kocht de VOC schepen. Rond 1641 kreeg de VOC een 
scheepswerf in huur bij de Achterhaven en rond 1650 had men meer loodsen in beheer. 
In Delft zijn er totaal 111 schepen gebouwd, iets meer dan volgens de verdeelsleutel, die 
was opgesteld met alle VOC-steden, mochten worden gebouwd. Door de nauwe 
doorgang naar de Nieuwe Haven konden de schepen van het grootste charter niet 
worden gebouwd in Delft. Om die reden zijn er alleen maar schepen van het tweede 
charter gebouwd in de periode van 1750 tot 1794 (Van Gelder & Wagenaar 1988, 86; 
98; 101). 
De concurrent Rotterdam had een minimale inleg bij de start van de VOC en daarvan 
was het meeste geld afkomstig uit Dordrecht. In 1621 kreeg de stad echter ook een 
kamer van de WIC en in 1635 vestigde ook de Merchant Adventures uit Engeland zich in 
Rotterdam. In de scheepmakershaven had de VOC in 1632 verschillende percelen, maar 
nadat het bestemmingsplan aan het eind van de 17e eeuw werd aangepast, moesten de 
werven verdwijnen. De VOC kreeg haar nieuwe werven aan de oostkant van de stad. De 
stad heeft in totaal 107 schepen gebouwd (Van Gelder en Wagenaar 1988, 104; 106; 
112). 
Zowel Delft als Rotterdam hadden beide toestemming gekregen om één afwijkend schip 
te bouwen. Dit ongebruikelijke type had evenveel laadvermogen, maar minder diepgang. 
Hierdoor zouden de schepen minder snel vastlopen op de steeds weer en verder 
verzandende zee- en rivierbodem. Het vermoeden bestaat dat tegen de afspraken in toch 
meer schepen van dit type zijn gebouwd. (Van Gelder en Wagenaar 1988, 101). Vanaf de 
16e eeuw verzandde de Maasmond, waardoor grote schepen moesten omvaren via 
Dordrecht en het Hollands Diep richting de Haringvliet of het Brouwershavense Gat. 
Vanaf ongeveer 1725 waren er buiten- en binnenloodsen om de schepen te begeleiden 
door de Zeeuwse wateren (Van Gelder en Wagenaar 1988, 116). De schepen uit Delft en 
Rotterdam vertrokken vaak vanaf Hellevoetsluis of Goeree. Net als bij de Rede van Texel 
kwamen daar de lading, de militairen en de bemanning aan boord (Van Gelder en 
Wagenaar 1988, 119). 
Ook Middelburg lag in het verleden niet direct aan de zee. Toch had Middelburg de beste 
en kortste weg naar open zee. Langs het in 1535 gegraven kanaal lag een jaagpad waar 
paarden de schepen voorttrokken. Met een gunstige wind voeren de schepen zelfstandig 
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door het drie kilometer lange kanaal (Van Gelder en Wagenaar 1988, 138). Dit kanaal 
was essentieel voor de handel in Middelburg. Toch liep de handel terug in Middelburg, 
maar door de aanwezigheid van de VOC viel de teruggang mee voor de inwoners van de 
stad (Van Gelder en Wagenaar 1988, 122-123). In 1603 wordt het binnenwater achter 
de Korendijk getij-vrij gemaakt en er wordt een dok aangelegd. De werven van de VOC 
worden op de Korendijk gesitueerd. In totaal zijn er 300 schepen en tientallen jachten, 
roeiboten, onderleggers en andere dienstvaartuigen gebouwd (Van Gelder & Wagenaar 
1988, 134). Bij de vaargeul in de Deurloo lagen zeven genummerde tonnen om de geul 
aan te geven. De laatste ton was met een westen- en oostenboei gemarkeerd, zodat 
schepen vanaf zee de vaargeul gemakkelijker konden herkennen. Het was verplicht om 
een loods aan boord te nemen om de schepen langs de gevaarlijke Zeeuwse kust te 
loodsen. De schepen werden gelost bij Rammekens. De bemanning en de lading werd 
met kleinere boten naar Middelburg gebracht (Van Gelder & Wagenaar 1988, 138). Het 
lossen van de retourschepen was aan strenge regels gebonden. Verschillende producten, 
van verschillende ruimen, mochten niet bij elkaar in één en dezelfde ruimte binnen het 
pakhuis worden opgeslagen in verband met besmetting. Producten met zeer hoge 
waarde mochten pas bij een vergadering van de Heren Zeventien worden uitgepakt. 
(Van Gelder & Wagenaar 1988, 130). 
3.2 SCHEEPSTYPEN 
De VOC had verschillende type schepen in eigen beheer. De VOC had voor bepaalde 
doeleinden een voorkeur voor een bepaald type. Dit had onder andere te maken met het 
vaarwater waarin de schepen moesten opereren. Maar niet alleen de VOC ontwikkelde 
nieuwe types, ook andere handelaren en de staat zochten geschikte schepen. De staat 
wilde graag schepen die geschikt waren voor oorlogvoering. 
Door de goedlopende handel in graan naar Zuid-Europa in de 16e eeuw, was er behoefte 
aan een nieuw type schip. Dit had onder andere te maken met het verschepen van het 
graan vanuit het Baltisch gebied. Het vergroten van de vervoerscapaciteit was het 
belangrijkste speerpunt bij de zoektocht naar een nieuw scheepstype. Reders en 
meester-scheepstimmerlieden probeerde het laadvermogen van bestaande schepen te 
vergroten door de schepen te verlengen. Dit werd gerealiseerd door het schip door te 
zagen en er een stuk scheepshuid tussen te zetten. Ook bevestigde men een nieuwe kiel 
en werd er een tweede scheepshuid over de oorspronkelijke heen gemaakt. In het 
nieuwe middenstuk werd een dubbele wegering gelegd (Ketting 2006, 9-11).  
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Niet alleen werden schepen verlengd, maar ook nieuw gebouwde schepen kregen een 
andere lengte-breedteverhouding. De ‘normale’ schepen hadden een verhouding van 
3,5:1, terwijl deze nieuwe schepen een verhouding van 4:1 hadden. Dit nieuwe type 
schip werd een gaing, gadinge of fluijt genoemd. De aanpassingen waren, vooral voor die 
tijd, baanbrekend. Er ontstond meer laadvermogen, zonder dat de diepgang toenam of 
stabiliteit verminderde (Van Gelder en Wagenaar 1988, 56). Een belangrijke persoon 
rondom deze ontwikkeling was Pieter Jansz. Liorne, die veel handelde met Zuid-Europa 
en bewindvoerder van de VOC was voor de kamer in Hoorn. Begin 17e eeuw werden er 
in zijn opdracht een aantal fluiten met extreme verhoudingen gebouwd met een lengte-
breedteverhouding van 5:1 en zelfs 6:1. De Bijbel diende als inspiratiebron (Ketting 
2006, 11-12). 
 
Figuur 4  Gravure van Nederlandse f luitschepen.  Titel: Naues Mercatoriae Hollandicae,  Vu lgo Vlieten. 
Vervaardigd door Wenzel  Hollar in 1647 (112 (gravure), De Nederlandse Oostzeehandel in de periode 
1600-1850,  Maritiem Museum Rotterdam, Rotterdam).  
Een andere belangrijk speerpunt dat van invloed was op de bouw van het nieuwe type 
schip, was de tolheffing in de Deense Sont. De tol werd geheven op basis van de breedte 
van het dek. Hoe groter de breedte, hoe hoger de tol. De fluitschepen werden daarom 
voorzien van een smal dek, waardoor de breedte flink werd verkleind. De tol werd 
daardoor ook lager. Om het ruim zo groot mogelijk te houden, werd het schip tot op de 
waterlijn zo breed mogelijk gebouwd met een bolle boeg en een ronde steven of met een 
spiegel. Hierdoor leek het schip op een buis (Ketting 2006, 12,22-23). Volgens Elias 
(1933, 15) werd in naamgeving wel onderscheid gemaakt tussen schepen met een ronde 
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achtersteven en met een spiegel. Het schip met een ronde achtersteven werd een fluit 
genoemd en het schip met een spiegel werd pinas genoemd. 
Het nieuwe type schip, de fluit, was een middelgrote, snelvarende driemaster, waarop 
tien tot twintig bemanningsleden nodig waren. Het schip was eenvoudig en goedkoop te 
bouwen en had een lengte-breedteverhouding van 4,5:1 (Ketting 2006, 23). Het schip 
steeg in populariteit en werd al snel gebruikt voor de Europese (vracht)vaart en 
walvisvaart. Door de opkomst van de fluit, werd de vraag naar de boeier en de vlieboot 
kleiner. Beide schepen waren minder groot en hadden minder laadvermogen. Daarbij 
was meer bemanning nodig om deze schepen te kunnen laten varen in verband met de 
bediening van de tuigage (Elias 1933, 15). De fluiten waren ook in gebruik bij de VOC 
(Van Gelder en Wagenaar 1988, 56). Veel van deze fluiten werden gebouwd op eigen 
werven van de VOC; na 1720 werden de meeste fluiten gehuurd of gekocht (Ketting 
2006, 12). 
3.3 CONSTRUCTIE 
De meeste schepen van de VOC waren zogenaamde spiegelschepen, waarbij de 
achterzijde van het schip plat was. Deze spiegelschepen werden ook wel 
Oostindiërvaarder of Retourschip genoemd, dit vanwege vaart van en naar Azië. 
Oorlogsschepen vertoonden gelijkenissen qua vorm met VOC-schepen, maar de VOC-
schepen hadden minder bewapening aan boord. Het achterschip was breed en bood 
ruimte aan passagiers. (Akveld en Jacobs 2002, 15). Naast spiegelschepen waren er ook 
galjoenen, hoekers en fluiten in gebruik, die een rond achterschip hadden. Daarnaast 
waren deze schepen goedkoper om te bouwen en in onderhoud, minder bemanning 
vereisten en zeer geschikt waren voor het vervoeren van bulkgoederen (Akveld en 
Jacobs 2002, 15).  
De verzanding van de aanvaarroutes naar de verschillende havens leidde tot regelmatig 
vastlopen van schepen. Daarom besloten de Heren Zeventien in november 1631 dat 
schepen van het grootste charter niet langer dan 150 voet en 33 voet wijd mochten zijn2. 
De organisatorische structuur van de VOC, waarbij de gebouwde schepen en de te 
vervoeren lasten evenredig verdeeld werden over de kamers, leidde naar 
standaardisatie (Ketting 2006, 81). De standaardisatie had als voordeel dat men de 
                                                             
2 Het is niet duidelijk welke standaardmaten de VOC hanteerde. Het vermoeden bestaat dat dit de Amsterdamse 
scheepsvoet betrof. In bijlage 3 is een tabel opgenomen met de diverse historische lengtematen.  
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tonnage van de schepen beter kon berekenen. Ook kon men bij de aanschaf van het 
materiaal, bij nieuwbouw en reparatie, de hoeveelheden  beter inschatten (Van Gelder 
en Wagenaar 1988, 112).  
In 1653 kwamen de Heren Zeventien met een nieuw voorschrift met daarin maten voor 
vier charters. In dit voorschrift stond de lengte, wijdte, holte en hoogte van de koebrug 
en boevenet beschreven. De koebrug en boevenet zijn twee dekken die in het schip 
aanwezig kunnen zijn. De koebrug is het eerste dek dat zich bevindt boven het ruim 
(Kooijmans & Schooneveld-Oosterling 2000, 63). Het boevenet wordt ook wel de 
campagne genoemd en is het hoogste dek op het achterschip (Kooijmans & 
Schooneveld-Oosterling 2000, 22). De meester-scheepstimmerlieden voegden aan het 
voorschrift van de Heren Zeventien een aantal maten en gewichten aan toe. Het grootste 
charter besloeg grote fluitschepen van 138-140 voet lang, 31 voet wijd en 14,5 voet hol. 
Het tweede charter besloeg een grote retourfluit met een lengte van 134 voet, een wijdte 
van 28 voet en 12,5-13 voet hol. In 1667 zijn de tweede chartermaten aangepast naar 
een lengte van 130 voet en een wijdte van 28 voet.  (Ketting 2006, 96-100). De regels 
werden daarnaast flink verscherpt en de meester-scheepstimmerlieden kregen een 
boete of ontslag als ze de chartermaten overschreden (Ketting 2006, 83). 
Rond 1670 hebben fluitschepen een volronde voor- en achterzijde en ingesnoerde 
boorden. De fluit had meestal twee dekken, terwijl de goedkope variant, het zogenaamde 
katschip, maar 1 dek had. Vanaf de kajuit in het achterschip liep de boeg smal toe. 
Hierdoor bleef veel ruimte bestaan in het achterschip. Vanwege de smalle constructie 
was het achterschip zwakker. Dit was tegen te gaan door het plaatsen van extra stevige 
spanten. Na 1680 werd de kajuit boven de roerpen gebouwd in retourschepen van 130 
en 145 voet.  (Ketting 2006, 103). 
In 1697 werden nieuwe charters vastgesteld waaraan de meester-scheepstimmerlieden 
zich moesten houden. Deze voorschriften werden opgesteld voor de Heren Zeventien en 
de meester-scheepstimmerlieden. Het grootste charter was 160 voet lang. Het 
retourschip De Drie Kronen diende als model voor toekomstige schepen van het 
grootste charter. Het tweede charter was 145 voet lang en was van het type pinas. 
Toekomstige schepen van dit charter werden gebouwd naar het voorbeeld van de 
Grimmenstein. Het laatste charter kon zowel een fluitboot of een hekboot van 130 voet 
lang zijn. Deze twee types lijken op elkaar, maar de scheepsromp van een hekboot is een 
fluit en de opbouw is een pinas (Crone 1926, 275; Van Gelder en Wagenaar 1988, 112; 
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Ketting 2006, 119). De meester-scheepstimmerlieden legden vele maten en gewichten 
vast, maar hebben geen lijnenplan getekend. Een lijnenplan is een schematische 
weergave van een schip waarbij de lijnen drie verschillende doorsneden weergeven. In 
totaal bestaat het lijnenplan uit drie projecties, namelijk de verticalentekening, de 
spantentekening en de waterlijntekening. Met de vele maten die zijn opgeschreven in 
het voorschrift van 1697 zou in het heden alsnog een lijnenplan kunnen worden 
opgesteld.  
In 1714 kwamen de meester-scheepstimmerlieden met een nieuw voorstel van charters 
(tab. 2). Dit naar aanleiding van de vele klachten van verschillende partijen. De schepen 
zonder koebrug van 160 voet lang gingen van 40 naar 42 voet in wijdte. Dit is gelijk aan 
een schip met een koebrug van 160 voet, maar de holte van deze schepen werd 
verkleind van 18,5 voet naar 18 voet en 7,25 duim. De breedte van schepen van 130 voet 
werd in dit voorstel vergroot naar 36 voet, waardoor de lengte-breedteverhouding 
3,86:1 is. Deze verandering had als gevolg dat een fluitschip of hekboot bijna dezelfde 
vorm had  als een pinas. Vooral het achterschip was bijna hetzelfde qua afmetingen, het 
scheelde één voet in wijdte. De kenmerkende ronde vorm van de fluit en de hekboot 
verdween door het voorstel van de meester-scheepstimmerlieden (Ketting 2006, 122-
123). 
Na 1714 zijn er nog een aantal aanpassingen doorgevoerd, zoals het verdwijnen van de 
ronde spiegel, waardoor de hekboot qua vorm meer op een spiegelschip ging lijken. 
Nadat het retourschip teruggebracht werd naar 145 voet lang met een gewrongen 
spiegel, leken alle schepen qua uiterlijk op elkaar. Het laatste fluitschip wordt in 1752 
gebouwd en vervolgens worden in de jaren erna nog een aantal schepen gekocht door 
de compagnie. Toch geeft men de voorkeur aan schepen die niet van het type fluit zijn 
(Ketting 2006, 134). 
Nog minder dan een derde van de VOC-vloot bestond uit fluitschepen. Toch had dit type 
schip een grote rol, onder andere door het grote laadvermogen. Dit laadvermogen was 
afhankelijk van de charter. De kleinste schepen hadden een laadvermogen van minder 
dan 500 ton. Terwijl de grootste charters wel meer dan 1000 ton lading konden 
vervoeren (Van Gelder en Wagenaar 1988, 35).  
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Tabel 2 Overzicht van de verschillende charters en de wijzigingen die in de jaren werden 
doorgevoerd door de Heren XVII.  Verhouding = lengte/wijdte.  N.b. betekend niet beschreven in deze 
studie.  
 
Naast deze fluiten was de VOC onder andere ook in bezit van compagniejachten, lichters 
en onderleggers. Daarnaast zijn vele andere scheepstypes ook ingezet voor de 
compagnie. Crone (1922) heeft een uitgebreide beschrijving gemaakt van de typen 
schepen die in de Nederlandse Republiek in gebruik waren tussen 1650 en 1900. Vele 
typen schepen waren in gebruik voor de visvangst, maar een aantal typen hadden ook 
een andere functie, zoals het vervoeren van lading van de rede van Texel naar de 
desbetreffende VOC-stad. Een taak die ook door lichters werd uitgevoerd. 
Lichters waren in gebruik bij de VOC, maar ook bij andere handelaren, om lading van het 
zeeschip naar de desbetreffende VOC-stad te brengen over de binnenwateren. Het 
waren vrachtvaarders, waarbij onderling verschil bestond, in grootte maar ook de aan- 
of afwezigheid van een open dek. Zo heeft de Amsterdamse (binnen)lichter geen zeilen 
en is overdekt met grote ronde luiken. De lichter werd voortgeduwd met een vaarboom 
(Crone 1922, 53-54). 
Onderleggers waren eigenlijk geen schepen, maar ze waren wel onmisbaar bij het werk 
van de werf. Het ware zware platte schuiten die werden gebruikt om een groot zeegaand 
schip op zijn zijde te leggen in het water, tot de kiel net boven water kwam (Crone 1922, 
55-56). Men kon hierdoor het schip kalefateren terwijl men op vlotten stond. De huid 
werd schoon geschraapt en gebrand. Vervolgens werd er nieuw ‘werk’ in de naden 
tussen de planken geslagen. Dit betekent dat er geplozen touw in de uitgehaalde naden 
werd geslagen. Dit werd gedaan met breeuwijzers en hamers. De naden werden 
vervolgens met teer waterdicht gemaakt (Van Gelder en Wagenaar 1988, 137). Onder de 
waterlijn werden de boten gewit met een mengsel van loodwit, hars en zwavel als 
Spiegelretourschip Jaar Lengte Wijdte Holte Verhouding
Grootste charter nov. 1631 150 voet 33 voet n.b. 1:4,55
Grootste charter mei 1653 138-140 voet 31 voet 14,5 voet 1:4,52 / 1:4,45
Grootste charter 1667 130 voet 28 voet n.b. 1:4,64
Grootste charter 1697 160 voet n.b. n.b. n.b.
Grootste charter (met koebrug) 1714 160 voet 40-42 voet 18 voet, 7,25 duim 1:4 / 1:3,81
Grootste charter (zonder koebrug) 1714 160 voet 40-42 voet 18,5 voet 1:4 / 1:3,81
Pinas Jaar Lengte Wijdte Holte Verhouding
Tweede charter mei 1653 134 voet 28 voet 12,5 - 13 voet 1:4,79
Tweede charter 1697 145 voet n.b. n.b. n.b.
Fluit / Hekboot Jaar Lengte Wijdte Holte Verhouding
Kleinste charter 1697 130 voet n.b. n.b. n.b.
Kleinste charter 1714 130 voet 36 voet n.b. 1:3,61
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bescherming tegen de paalworm en andere organismen (Van Gelder en Wagenaar1988,  
54). 
 
Figuur 5  Het kalefateren van een schip met behulp van onderleggers. Op de achtergrond zijn enkele 
fluitschepen zichtbaar. Vervaardigd door Reinier Nooms rond 1650 (193 (schilderij),  De Nederlandse 
Oostzeehandel in de periode 1600-1850, Amsterdams Historisch Museum, Amsterdam).   
Elke kamer had één of meerdere compagniejachten in bezit om het vervoer binnen de 
Nederlandse Republiek naar de vergaderingen te kunnen waarborgen. De jachten 
mochten niet te groot zijn en veel uiterlijk vertoon laten zien. Dit zou namelijk te veel 
concurrentie tussen de verschillende kamers opleveren (Van Gelder en Wagenaar 1988, 
128). 
Hout was het belangrijkste materiaal voor de bouw van de schepen. Daarnaast moesten 
er onder andere ijzerwerk, lood, touwwerk, teer en zeildoek aanwezig zijn op de 
scheepswerf. Het hout kon worden onderverdeeld in masthout, zware delen voor de 
huid, kniestukken en overige houtstukken. Het hout kwam voornamelijk uit de 
Scandinavische en Baltische landen, maar ook uit Duitsland. (Gawronski 1996, 133; 
Ketting 2006, 60). Het hout werd niet alleen gebruikt voor de bouw van het schip, maar 
werd ook meegenomen als reserve aan boord of als bouwmateriaal in Kaap de Goede 
Hoop of Azië. Elke houtsoort heeft andere eigenschappen en is daardoor voor 
verschillende doeleinden geschikt (Gawronski 1996, 131-142). Eikenhout werd gebruikt 
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voor de scheepsrompen omdat het sterk en duurzaam was. Er werd onderscheid 
gemaakt tussen recht hout en krommers. Uit recht hout werden de planken en balken 
gezaagd en krommers dienden voor de hoekige constructieonderdelen, zoals knieën. 
Houten schotten, wanden en dubbelingen werden gebouwd van grenen- of vurenhout. 
Voor andere houtbenodigdheden, zoals blokken, handspaken en roeiriemen, werden ook 
andere houtsoorten gebruikt, bijvoorbeeld iepen- of beukenhout. 
3.4 BERUCHTE ZEEGEBIEDEN 
De grote koopvaardijschepen waren moeilijk wendbare schepen. De Nederlandse kust 
kende vele ondiepten. De wervelstormen bij Mauritius die van januari tot maart waaien, 
brachten ook de nodige risico’s met zich mee. Naast de natuurlijke verschijnselen waren 
de navigatiemiddelen aan boord nog niet zo goed als in latere tijden. Ondanks dit alles 
vergaat slechts drie procent van de koopvaardijschepen. Dit komt onder andere door de 
zorgvuldige instructies die de schippers vooraf kregen en de strenge selectie van 
schippers (Akveld en Jacobs 2002, 71).  
Zoals eerder is beschreven kende de Zuiderzee verraderlijke ondiepten. Daarom was het 
belangrijk om de navigatie-aanwijzingen op te volgen. Om van Amsterdam naar de rede 
van Texel te zeilen, moest men een aantal plaatsen altijd passeren om veilig over de 
Zuiderzee te kunnen varen.  
 
Figuur 6  Het schip kwam door het gebruik van waterkamelen hoger in het water  te liggen,  waardoor 
men over de ondiepte van Pampus kon varen.  
Het eerste probleem kwam men net buiten Amsterdam al tegen: de ondiepte van 
Pampus. Het was daar gemiddeld 12 voet diep, waardoor grote schepen moeite hadden 
dit obstakel te nemen. Met baggermolens wordt deze en andere ondieptes zoveel 
mogelijk vrij gebaggerd, maar de hulp van scheepskamelen was onvermijdelijk. Dit 
waren drijvers die men aan weerszijden van het schip bevestigden en dan pompte men 
het ballastwater uit de ruimen. Hierdoor kwamen de drijvers met het schip hoger in het 
water te liggen, dit kon oplopen tot 5 voet. Dan was het wachten op de juiste wind en 
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kon het schip over Pampus varen. Als slepers werden voornamelijk waterschepen 
ingezet (Walsmit 2011, 56). Figuur 6 laat een schematische weergave zien over het 
gebruik van waterkamelen. 
Vanaf Pampus kon men de Zuiderzee oversteken richting Urk en Schokland, via het 
zuidwestrak. Dit was een onvermijdelijk passagepunt om langs het Enkhuizer Zand te 
komen (Walsmit 2011, 467). Het Enkhuizer Zand is een zandplaat die zich in het zuiden 
van het Friese bekken bevindt en zich uitstrekt tot de Val van Urk.  De Val van Urk was 
ongeveer 5 meter diep (Van der Zwaag 2012). Het gebied rondom Urk en Schokland was 
alleen overdag veilig, maar na de komst van vuurbakens, kon men ook ‘s nachts in dit 
gebied varen. Op Urk kwam in 1617 een nieuwe vuurbaak en Ens, het oostelijk dorp van 
Schokland, volgde al snel in 1618 (Walsmit 2011, 46-47).  
Als het schip voorbij Urk en Schokland was, kon via de ‘Texelstroom’ naar het Marsdiep 
varen.  Eenmaal aangekomen in het Marsdiep kon men bij de rede van Texel afmeren om 
lading, bemanning en soldaten aan boord te nemen. Voor het zeegat tussen Texel en De 
Helder lagen een aantal zandbanken. Dit was het laatste obstakel voordat het schip op 
volle zee voer. De schepen voeren ten zuiden van Texel naar het westen en voeren 
vervolgens naar het noordwesten om via het Spanjaartsgat de Waddenzee te verlaten 
(Walsmit 2011, 31-33).  
Navigeren op de Zuiderzee en Waddenzee was in de 16e en 17e eeuw niet gemakkelijk. 
Men moest zich aan de zeilaanwijzingen houden die op een leeskaart waren beschreven. 
Daarnaast maakt men gebruik van (pas)kaarten, scheepskompas en een peilstok. Met de 
peilstok kon men de plaatselijke diepte meten. Verder was men afhankelijk van de juiste 
schattingen en oriëntatie van de schipper (Walsmit 2011, 97-99). Er waren 
verschillende paskaarten in omloop, maar vooral de kaarten van Lucas Jansz. 
Waghenaer waren gedetailleerd. Waghenaer vervaardigde in 1580 de ‘Caerte vander 
Suyder Zee’ en in 1584 ‘De Spieghel der Zeevaerdt’. In bijlage 3 zijn een aantal 
afbeeldingen van historische kaarten opgenomen. De negendelige atlas van J. Blaeu, 
waarin onder andere de Belgica Foederata in is opgenomen, vormde een belangrijke 
bron voor de navigatie. Tegenwoordig is de atlas te bezichtigen in het 
Scheepvaartmuseum te Amsterdam. 
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Figuur 7  Negendelige atlas van J. Blaeu, te bezichtigen in het Scheepvaartmuseum te Amsterdam 
(Foto: A.M. van der Velde,  2012)  
Naast de hulpmiddelen voor het navigeren, was de hulp van een loods meer dan 
welkom. Een loods was een schipper die veel ervaring had en over lokale kennis 
beschikte.  De loodsen oriënteerden zich met verschillende bekende landpunten, zoals 
de (kerk)torens van Urk, Ens, Mirns, Warns en Stavoren of opvallende boerderijen zoals 
bij Diemen. Later ging men ook de vaargeulen afbakenen met bakens en tonnen. Ook 
kwamen er steeds meer vuurtorens op land. Hierdoor werd het navigeren iets 
gemakkelijker, maar desondanks een zeer verantwoordelijke taak.  Om de bakens en 
vuren te onderhouden werd belasting geïnd en daarvoor kreeg men een bakenloodje 
voor terug.   Dit fenomeen ontstond laat in de 17e eeuw (Van der Zwaag 2012). 
Als een schip dan eindelijk op de Noordzee zeilde, voer men door een aantal gevaarlijke 
gebieden. Het eerste gevaar waren de verraderlijke klippen van de Scilly eilanden in 
Zuidwest Engeland. Een aantal VOC-schepen is hier op de klippen gelopen en gezonken, 
voorbeelden zijn ‘Princesse Maria’ en ‘Hollandia’ (Rijksmuseum Amsterdam 1980, 5). 
Andere beruchte zeegebieden zijn de Zuid-Chinese Zee en het Caribische gebied. 
Rondom de evenaar ontstaan grote stormen die in kracht toenemen, als zij verder van 
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de evenaar af zijn. Nog verder van de evenaar zwakt de storm weer af en lost op. De 
Zuid-Chinese Zee en het Caribische gebied liggen net onder en boven de evenaar, 
waardoor daar de heftige stormen huishouden. Het is erg gevaarlijk voor zeilschepen die 
afhankelijk zijn van de wind en in het verleden is menig schip vergaan. Een voorbeeld is 
het schip ‘Sperwer´ dat in de Zuid-Chinese Zee in een storm belandde. Een groot deel van 
de bemanning heeft zich kunnen redden en is aan land gekomen op een strand van Zuid-
Korea. Helaas namen de Zuid-Koreanen de bemanningsleden gevangen en moesten zij 
zwaar werk doen. Uiteindelijk hebben zes mannen kunnen ontvluchten en hebben het 
overleefd (Den Heijer , persoonlijke communicatie 2012). 
Verder waren de koraalriffen voor de kust van West-Australië verraderlijk. De schepen 
kregen een zeer gedetailleerde zeilinstructie mee om van Kaap de Goede Hoop naar 
Batavia te varen. Als men niet op tijd koers zou zetten naar het noordoosten, zou men 
stranden op de kust. Dit is gebeurd met het schip ‘Batavia’. Op deze schipbreuk wordt 
nog ingegaan in de volgende paragraaf.  
Ondanks het feit dat men op de hoogte was van deze gevaren, had men vaak geen andere 
keuze. Een andere route was ofwel nog gevaarlijker of er was geen andere route.  
3.5 BEKENDE SCHEPEN 
Schepen worden al sinds mensenheugenis gebruikt en de aanwezigheid van schepen is 
dan ook niet meer vreemd voor de meeste gemeenschappen. Omdat ze zo algemeen zijn, 
wordt maar een enkel schip opgenomen in de geschiedenis. Schepen die men zich blijft 
herinneren hadden veelal een bijzondere reis gemaakt of ze hadden een bijzonder 
uiterlijk. In sommige gevallen is een schip op een bijzondere manier tot haar einde 
gekomen (Den Heijer, persoonlijke communicatie 2012). De media blijken een grote 
invloed te hebben in de mate waarin schepen in de herinnering blijven hangen. In de 
bibliotheek en videotheek staan genoeg boeken en films over waargebeurde reizen van 
bekende schepen. Natuurlijk wordt hier en daar het verhaal een beetje aangedikt, maar 
de grote lijnen komen overeen met de daadwerkelijke gebeurtenis. Denk maar aan ‘De 
Scheepsjongens van Bontekoe’3, ‘(De overwintering op) Nova Zembla’4 en ‘Op hoop van 
zegen’5. 
                                                             
3 Eerste druk boek: 1924; Première film: 2008. 
4 Eerste druk boek: 1819; Première film: 2011. 
5 Eerste uitvoering musical: 1901; Première film: 1986. 
33 
 
Een aantal bekende schepen van de VOC zijn de ‘Amsterdam’, de ‘Duyfken’ en de 
‘Batavia’. De Amsterdam belandde voor de kust van Engeland in een storm. De kapitein 
besloot om met zijn schip voor anker te gaan in een beschutte baai. Vervolgens 
probeerde de kapitein het schip op het strand te zetten. Dit mislukte en in de weken 
daarna heeft de VOC geprobeerd om het schip, de bemanning en de lading te redden. 
Helaas zakte het schip snel weg in de kleiige bodem en sinds 1749 ligt het schip in de 
bodem. Archeologen hebben het schip aangetroffen en geïdentificeerd als de 
Amsterdam. Het schip is slechts ten dele opgegraven en hierdoor is veel informatie 
verkregen over de bouw van het schip, het leven aan boord en de lading. Sinds 1991 is 
een replica te bezichtigen in Amsterdam bij het Scheepvaartmuseum , zie figuur 8 (Het 
Scheepvaartmuseum 2012). 
 
Figuur 8  Replica's van VOC-schepen, van links naar  rechts: Amsterdam, Duyfken en Batavia 
(Amsterdam: http://sleepboot20.punt.nl/upload/foto -10-9-011_027_(het_Voc_Schip_Amsterdam).jpg, 
Duyfken:  https://fbcdn-sphotos-b-a.akamaihd.net/hphotos-ak-ash4/483346_10151004308859267_1  
896115277_n.jpg, Batavia:  http://www.johantrommel.nl/site/images/com_fwgallery/files/62/  
batavia2.jpg).  
Het schip Duyfken is gebouwd in 1595 en verging in 1617. Kapitein Willem Jansz heeft 
verschillende verkenningen uitgevoerd voor de VOC.  Met het schip Duyfken is deze 
kapitein in 1606 naar Australië gevaren. Dit is het schip waarmee de Europeanen, in het 
bijzonder de Nederlanders, Australië ontdekten. In 1999 is er door de ‘Duyfken 1606 
Replica Foundation’ een replica gebouwd, die te water is gelaten in Fremantle (West 
Australië). De replica heeft in het verleden verschillende landen, waaronder Nederland 
en Indonesië aangedaan. Op 23 september 2012 is het schip weer binnen gevaren in de 
haven van Fremantle (Duyfken 1606 Replica Foundation 2012).  
Misschien is de Batavia wel het bekendste schip van de VOC. Niet in de eerste plaats om 
haar reis naar de Oost, maar om haar schipbreuk voor de westkust van Australië. Het 
gebeurde met enige regelmaat dat een schip verging met man en muis, maar bij dit schip 
werd muiterij gepleegd na de schipbreuk. Het schip liep in 1629 tegen een rif voor de 
Australische kust. De meeste opvarenden overleefden de schipbreuk en verzamelden 
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zich op een nabij gelegen eilandengroep. Francisco Pelsaert, de commandeur van het 
schip, ging samen met een aantal bevelhebbers hulp halen. Tijdens de afwezigheid van 
Pelsaert nam Jeronimus Cornelisz de leiding en liet de vrouwen, kinderen en zwakke 
mannen vermoorden. Het plan was om het eerstvolgende schip te kapen. Pelsaert kwam 
echter met hulp terug en Cornelisz werd  gevangen genomen en gestraft voor zijn 
wandaden (Roeper 2002). 
Van de Batavia is een replica gemaakt. Het schip is zo veel mogelijk volgens 
oorspronkelijke bouwwijze gebouwd waarbij de originele materialen en ambachtelijke 
bouwmethode is nagestreefd. Afwijkend is dat de replica frame-first is gebouwd en het 
origineel shell-first. Er is daarbij gebruik gemaakt van moderne gereedschappen en 
nieuwe materialen zoals bouten en schroeven. Men heeft ook de tuigage en het geschut 
gereconstrueerd. Sinds 1995 is het schip in Lelystad te bezichtigen bij de Bataviawerf. 
Op de werf is men momenteel bezig met de bouw van ‘De 7 Provinciën’. Een oorlogsschip 
van de Adminiraliteit van Rotterdam (De Bataviawerf 2012).  
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4. HET SCHEEPSWRAK OA55 
4.1 VONDSTMELDING 
Op een kavel in Oostelijk Flevoland wordt op 12 augustus 1963 door dhr. H. van Veen en 
dhr. B. van Dalen een archeologische verkenning uitgevoerd naar aanleiding van een 
vondstmelding door dhr. C. Melis. Melis is op moment van schrijven landbouwkundig 
opzichter en legt  greppels aan op de kavels OA50 tot en met OA58. De vondstmelding 
betreft een aantal stukken hout op kavel OA55. De verkenning heeft als doel de vondst 
vast te stellen en de waarde ervan te beoordelen (Van Dalen 1963).  
Tijdens de verkenning wordt geconstateerd dat de stukken hout afkomstig zijn van een 
scheepswrak. Het hout ligt verspreid over een groot deel van de kavel, waaruit wordt 
afgeleid dat het scheepswrak in meerdere delen in de grond ligt. De verspreiding kan 
veroorzaakt als gevolg van het vergaan of door het diepploegen van het land. Het 
hoogste scheepshout ligt ongeveer 0,5 meter onder maaiveld. De aangetroffen stukken 
hout kunnen  geen indicatie van de datering geven en tijdens de verkenning zijn er geen 
andere vondsten gedaan. De aanbeveling van de heren betreft het in-situ behoud van het 
wrak omdat er geen andere werkzaamheden worden verwacht in de komende jaren. 
Destijds betekende dit dat er niets mee zou worden gedaan. Indien werkzaamheden in 
de toekomst worden gepland op kavel OA55, wordt er een opgraving aangeraden. Een 
systematisch onderzoek wordt niet geadviseerd, wat opmerkelijk is. Bij de notitie is een 
schets toegevoegd van de ligging van het schip in de grond. Deze schets is opgenomen 
als bijlage 4. 
Op 16 maart 1965 schrijft dhr. B.A.J. Gewald een brief aan dhr. G.D. van der Heide naar 
aanleiding van het aantreffen van een schip op kavel OA55 (Gewald naar van der Heide 
1965). Gewald is op dat moment opzichter van bedrijf A93 en dhr. G.D. van der Heide is 
hoofd van de afdeling Oudheidkundig Bodemonderzoek van de Rijksdienst van de 
IJsselmeerpolders.  Gewald heeft bij zijn schrijven een schets toegevoegd, die in grote 
lijnen overeenkomt met de schets van van Dalen. De brief inclusief schets is toegevoegd 
als bijlage 5. In het archief van de Rijksdienst Cultureel Erfgoed (RCE) zijn geen andere 
documenten opgenomen van deze vondstmelding rondom het moment van schrijven in 
1965. Het lijkt erop dat een aantal stukken niet in het archief terecht zijn gekomen.  
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In een notitie van dhr. B. van Dalen (1968) wordt door hem geschreven dat er met 
opzichter Gewald op 12 november 1968 telefonisch contact is geweest. In dit gesprek is 
gevraagd om een deel van het schip vrij te graven en hiervan een schets te maken. Dhr. 
B.A.J. Gewald geeft hier gehoor aan en stuurt op 15 april 1969 een brief aan dhr. B. van 
Dalen met de mededeling dat enige brokstukken zijn opgeruimd omdat deze in de weg 
lagen (Gewald aan van Dalen 1969). Hieruit blijkt dat men destijds anders met 
(archeologisch) erfgoed omging dan tegenwoordig. Bij de brief is de gevraagde 
situatieschets bijgevoegd. Deze schets is opgenomen in bijlage 6. Ook deze schets 
vertoont grote overeenkomsten met de vorige twee schetsen. De locatie van het wrak  
wordt aangegeven in deze schets. Het wrak ligt linksvoor op de kavel, nabij de in 1963 
aangelegde greppel. Het schip ligt noordnoordoost – zuidzuidwest georiënteerd, waarbij 
de boeg in het zuidzuidwesten ligt. De lengte is 24 meter en de breedte 6 meter. 
Op 15 december 1969 wordt dhr. B. van Dalen door dhr. Bos van de afdeling Drainage op 
de hoogte gebracht van het leggen van drainagebuizen ten behoeve van de afwatering 
van de kavel. Dit is vastgelegd in een notitie door dhr. B. van Dalen (1969). In de overige 
documenten wordt er verder niet op ingegaan of de buizen daadwerkelijk zijn 
aangelegd. Op de veldtekening uit 1982 (Vlierman 1982)  is een drain getekend nabij het 
achterschip en daarom kan er vanuit worden gegaan dat de buizen zijn aangelegd. Op 
basis van de enkele drain op de tekening is niet vast te stellen of de buizen rondom of 
door het scheepswrak zijn gelegd. 
4.2 VERKENNINGEN IN HET VELD 
In november 1982 wordt er nogmaals een verkenning uitgevoerd naar het scheepswrak 
op kavel OA55. Het verkenningsrapport is opgesteld door dhr. K. Vlierman (1982). In dit 
rapport staat dat op 12 augustus 1963 en in augustus/september 1970 eerdere 
verkenningen hebben plaatsgevonden. In het archief is niets van deze tweede 
verkenning opgenomen. De verkenning in 1970 zou het vrijgraven van het achterschip 
en een deel van de stuurboordzijde moeten omvatten. Ook hieruit blijkt weer dat er 
documenten missen in het archief. 
In dit rapport zijn voor het eerst de coördinaten opgenomen van de locatie. Het betreft 
rijksdriehoekscoördinaten 162.720, 504.640. Deze coördinaten komen overeen met de 
internationale coördinaten N52 31.762, E5 30.058. Met deze coördinaten kan, met 
behulp van bijvoorbeeld Google Maps, de kavel opgezocht worden. Een overzichtskaart 
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en overzichtsfoto van de locatie is in bijlage 7 opgenomen. Rechts op de foto is een 
blauwwitte paal te zien met daarop een rood scheepje. Dit is door de RCE en Nieuw Land 
Erfgoedcentrum geplaatst om te markeren dat hier een scheepswrak in de grond ligt. Op 
www.verganeschepen.nl is een selectie te vinden van de scheepswrakken die in de 
bodem van Flevoland zijn aangetroffen. Helaas staat het schip in kavel OA55 niet op de 
site, maar deze studie kan een goede aanvulling zijn voor de site. 
In het rapport wordt ook de ligging van het schip gemeld: ‘De neergeklapte voorsteven 
ligt op 83,5 m uit hart wegsloot Havenweg en plm. 68 m uit het hart sloot A55/56. Het 
schip ligt ongeveer noordnoordoost-zuidzuidwest met het voorschip in het 
zuidzuidwesten op circa 23 km westzuidwest van de Ketelmond en circa 34,5 km 
noordoost van de haven van Amsterdam.’ (Vlierman 1982, 1).  
De bodem bestaat uit zware klei waarbij in de bovenste meter een afwisseling bestaat 
van hard schelphoudend zand en zandige klei. Na de verkenning in 1982 is direct een 
één meter hoge laag grond aangebracht en is een greppel direct naast de bult gegraven. 
Dit is gedaan om beschermend plastic aan te kunnen brengen. Dit plastic is onderdeel 
van het inkuilen. Inkuilen is een beschermingsmaatregel waarbij plaatselijk het 
grondwaterpeil wordt verhoogd. Door het inpolderen en de aanleg van drainage, 
greppels en sloten, is het grondwaterpeil in de polders omlaag gebracht. Dit is slecht 
voor scheepswrakken omdat zij nu worden blootgesteld aan zuurstof, bacteriën en 
schimmels, waardoor het hout totaal kan vergaan. De vooraf opgeworpen bult grond 
wordt bedekt met plastic folie dat verhindert dat het water zijwaarts wegstroomt. 
Vervolgens wordt het schip afgedekt met grond, aan de bovenkant van  de terp blijft een  
klein gedeelte open. Hier kan regenwater instromen, maar het water kan minimaal 
verdampen. Het water kan niet wegstromen door de dikke laag klei in de ondergrond, 
waardoor plaatselijk het grondwaterpeil omhoog wordt gebracht. Het scheepswrak 
wordt op deze manier bewaard voor de toekomst (Vergane Schepen 2012). 
De beschrijving van het wrak betreft het volgende: ‘Groot, circa 40 m lang vrachtschip. 
Achterschip erg beschadigd. Alleen vlak en onderstuk steven nog in situ. Ruim vrij 
compleet tot aan het voorschip. Naar voren toe ligt het schip dieper en is daar compleet 
tot en met gangboord/dekbalken. Voorschip is geheel van de romp los en ligt op zij in 
grote delen.’ (Vlierman 1982, 2). Daarnaast geeft hij aan dat het losse hout verspreidt 
ligt over een oppervlak van 50 m2. Het schip is ongeveer 7 m breed, waarbij delen van 
het voorschip verspreid liggen over een oppervlak van 20 m2 en het achterschip over 
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een oppervlak van 10 m2. Het schip ligt dieper dan 5 m onder het maaiveld en de 
geringste diepte bedraagt 0,3 m onder maaiveld.  
De toestand van het schip is op een aantal punten beoordeeld. Het voordek en achterdek 
zijn beiden niet aanwezig, maar waarschijnlijk zijn de dekbalken tussen de 14 m en 28 m 
voor de achtersteven nog aanwezig. De gangboorden zijn nog gedeeltelijk aanwezig aan 
de stuurboordzijde. De voorsteven is compleet, al ligt deze schuin naast de romp aan 
bakboordzijde. De achtersteven is ook aanwezig, maar verkeert in slechte staat. Alleen 
het onderste deel met daarachter een los opstaand deel is bewaard gebleven. Het schip 
heeft geen uitgeklapte zijden , ligt niet onder slagzij en het voorschip ligt dieper dan het 
achterschip. Ondanks het ontbreken van een groot deel van het achterschip en het 
afgebroken voorschip is het schip nog vrij compleet. De kwaliteit van het hout is redelijk 
tot zeer goed.  
De voorlopige datering die wordt gegeven is 17e eeuw, waarschijnlijk tweede helft. Deze 
datering lijkt mij te zijn vastgesteld op basis van de vondsten. Deze vondsten worden in 
paragraag 4.2.2 besproken. 
Als over wordt gegaan tot een opgraving, wordt geadviseerd om een kraan met extra 
lange arm te gebruiken in verband met de grote hoeveelheid grond die verzet moet 
worden. Dit komt door de grote diepte waarop het schip ligt (Vlierman 1982, 3).  
4.2.1 VELDTEKENINGEN EN CONSTRUCTIE 
Bij het rapport hoort een veldtekening. Deze veldtekening laat dertien proefsleuven zien 
die zijn getrokken op 8 oktober 1982. Dit is een groot aantal proefsleuven. De 
onderzoekers lijken ervoor te hebben gekozen om twee grote sleuven te trekken en elf 
kleinere. De kleinere laten vrijwel alleen de huid zien en soms nog los hout. Van de 
grotere sleuven zijn extra detailtekeningen gemaakt, waarbij de voorsteven te zien is en 
een deel van de constructie. Ook zijn van enkele details foto’s gemaakt. Deze foto’s zijn 
opgenomen in bijlage 8.  
Over de constructie wordt door Vlierman (1982) weinig gezegd. Omdat het hout in 
goede staat verkeert, zijn de gemaakte veldtekeningen ook erg gedetailleerd. De 
veldtekeningen kunnen dan ook goed gebruik worden om de constructie te beschrijven. 
Hierboven is gezegd dat de huid zichtbaar is in verschillende sleuven. De 
huidfragmenten kunnen worden gerelateerd aan elkaar, door ze in de lengterichting met 
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elkaar te verbinden. De stuurboordzijde lijkt intact aanwezig te zijn, maar aan bakboord 
verspringen de huidfragmenten onderling. Dit kan betekenen dat de bakboord niet 
volledig intact in de grond ligt. Van één van de blootgelegde stukken huid aan 
stuurboord, is een gedetailleerde tekening gemaakt. Op de detailtekening zijn 
verschillende fragmenten hout aangegeven en is er zowel een zijaanzicht, bovenaanzicht 
en doorsnede getekend. De detailtekening is ondertekend met RO, wat voor Rob Oosting 
staat. De tekening is erg duidelijk en lijkt compleet. 
Op de huid zijn twee berghouten bevestigd aan de gangen. Het berghout dient als 
versterking van het langsverband van de romp en beschermd het schip tegen 
beschadigingen bij het aanmeren. De gesloten cirkels, met een diameter van 60 mm, die 
in het berghout zijn getekend, zijn volgens de huidige gangbare archeologische 
tekensymbolen ijzeren bouten. Aan de binnenzijde van de huid is een inhout getekend, 
vermoedelijk een oplanger. De verzamelnaam inhouten betreft de stukken hout die 
samen het skelet van het schip vormen. Ze zorgen voor het verband tussen de planken 
onderling en het dwarsverband. Aan de bovenzijde van de oplanger is een fragment 
opboeisel getekend. Het opboeisel is de beplanking van de scheepshuid boven het 
berghout. Deze beplanking voorkomt dat er buiswater of hoge golven over het boord 
van het schip slaan. Haaks op de oplanger is het gangboord bevestigd. Het gangboord is 
een smal stuk dek langs het boord. Meestal bevindt zich een gangboord naast de 
luikopening van een laadruim en/of de roef.  
Naast het hierboven beschreven stuk scheepshuid ligt een knie. Deze loopt onder het 
gangboord door en lijkt bevestigd te zijn aan het inhout. Parallel aan  en tegen de knie 
ligt een dekbalk. Deze dekbalk ligt parallel aan een volgende dekbalk, die ongeveer 1,2 
meter verderop ligt. Deze dekbalk heeft op verschillende plaatsen een sponning. Dit is 
een groef aan de zijkanten van de balk. Het eerder genoemde gangboord lijkt op de 
doorsnede-tekening ook voorzien te zijn van een sponning. Beide sponningen kunnen 
duiden op de aanwezigheid van een luikhoofd.   
De voorsteven ligt naast het schip aan bakboordzijde. De voorsteven is vrij gedetailleerd 
getekend. Ook hier is een sponning aangetroffen. Deze sponning is driehoekig uitgehakt 
in het midden op de zijkant in de lengterichting van het hout en is 6cm breed en 5cm 
diep. In deze sponning vallen de koppen van de gangen. In het midden van de steven is 
een gat zichtbaar, getekend met een open cirkel en een diameter van 80 mm. Mogelijk is 
dit geen pengat maar een gat om het schip de werf op te trekken. Ook is een gedeelte van 
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de huid zichtbaar, waarin een reparatie zichtbaar is.  Het is een kleine reparatie, 
driehoekig van vorm, bevestigd met twee spijkers. Het vierkante symbool voor een 
spijker, kan ook voor een kleine houten pen kunnen worden aangezien omdat het 
symbool iets rond lijkt te zijn. Toch lijkt het aannemelijker dat het gaat om een spijker. 
De reparatie heeft een afmeting van 40 cm bij 5-10 cm. Op de tekening zijn bij de huid en 
steven spantkoppen getekend. Er is los hout getekend op de plek waar de voorsteven 
hoort te liggen, als het schip intact zou zijn. Een aantekening van de tekenaar leert ons 
dat dit losse mogelijk als vlak aangezien. 
4.2.2 VONDSTEN 
Naast onderdelen van het schip zijn een aantal losse vondsten gedaan. Het betreffen 
onderdelen van een leren jas en enkele scherven van een steengoed potje. In 1970 zijn 
meer losse vondsten gedaan. De vondsten van 1970 en 1982 staan op een vondstenlijst, 
die is opgenomen als bijlage 9. De laatste foto van bijlage 8 is een overzichtsfoto van het 
gevonden materiaal. De meeste vondsten lijken op delen van inventaris, al kan de 
trechtervormige loden pijp die is aangetroffen ook onderdeel van de lading zijn. Dit is 
moeilijk vast te stellen omdat het om één stuk gaat. De aangetroffen visloodjes, gebruikt 
als netverzwaarders van de visnetten, zijn vermoedelijk blijven steken achter de 
uitstekende delen van het schip, toen het schip nog in de Zuiderzee lag. 
Het gevonden aardewerk en steengoed bestaat voor 65,9% uit rood aardewerk. Hierbij 
moet worden opgemerkt dat deze percentages het aantal scherven betreft en niet het 
aantal individuen. Er zijn acht scherven blauw majolica en zes scherven steengoed 
gevonden. Daarnaast is er één scherf gevonden waarbij geen nadere typeomschrijving 
bij staat. Echter staat er als opmerking is vermeldt dat het gaat om een Zuid-Europees 
product. Deze opmerking wordt ook gemaakt bij zeventien rode scherven. Vermoedelijk 
is deze ene scherf dan ook van rood aardewerk. 
Ander aardewerk dat is aangetroffen is majolica. Majolica en faience zijn tinglazuur 
aardewerk, maar op een andere wijze vervaardigd Het komt tegelijkertijd voor en 
beiden vallen onder ‘Delfts aardewerk’. Majolica heeft vooral in 16e eeuw en begin 17e 
eeuw de overhand, hierna raakt faience meer in de mode. Majolica werd polychroom 
beschilderd met de kleuren blauw, rood, geel, bruin en groen. Majolica werd vaak niet 
gemerkt. Er bestaat een chronotypologie voor majolica, waarmee het gedateerd kan 
worden (Bartels 1999, 201-205).  
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Tabel 3 Aantal vondsten per vondstcategorie. Het aardewerk en steengoed is verder uitgeschreven in 
de rechtertabel. De percentages betreffen de scherfpercentages en er is geen rekening gehouden met 
scherven die mogelijk bij  een zelfde object horen.  
 
Naast de scherven van aardewerk en steengoed is er een zandstenen boei-ankersteen 
aangetroffen. Deze is niet opgenomen in de tabel voor aardewerk en steengoed, omdat 
deze vondsten vermoedelijk behoren tot het servies. De ankersteen en klamp behoorden 
tot een deel van het schip en zijn daarom bij de andere vondsten ingedeeld. Het 
zandstenen anker is voorzien van een teken, dat een aanduiding van de maker is. Het 
teken is weergegeven op de vondstenlijst. Verder is er glas gevonden. Het betreft twee 
stukjes vensterglas, één stukje glas met gekleurde randjes, een halve zandloper en 3 
complete flesjes. Het zijn twee cilindervormige flesjes van 8 cm en 9 cm doorsnede en 
één vierkante fles. 
Een merkwaardige vondst is de fragmenten van een leren jas. Het leer is gevonden in 
dezelfde proefsleuf als de voorsteven. Volgens de vondstenlijst is de leren jas 
gedeeltelijk gerestaureerd en opgeborgen in een kist. Een andere merkwaardige vondst 
is een kokosnoot met verfresten. In Nederland komen van nature geen kokosnoten voor 
en dit moet dan import zijn. De vondsten worden verder beschreven in hoofdstuk 5. 
4.3 LAATSTE VELDVERKENNING 
Op woensdag 13 maart 1999 wordt door R. Loos een controle uitgevoerd van het 
scheepswrak (Loos 1999). Een korte beschrijving van deze controle is opgenomen in het 
Aardewerk en steengoed 44 68,8% Rood aardewerk 29 65,9%
Glas compleet 3 4,7% Blauw majolica 8 18,2%
Scherven glas 4 6,3% Steengoed 6 13,6%
Kokosnoot 1 1,6% Anders 1 2,3%
Been (fragment) 1 1,6% TOTAAL 44 100%
Spijker 1 1,6%
Visloodjes 5 7,8%
Leren jas (in fragmenten) 1 1,6%
Loden pijp 1 1,6%
Zandsteen (anker) 1 1,6%
Halve klamp 1 1,6%
Houten deksel 1 1,6%
TOTAAL 64 100%
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archief. De situatie in 1999 is als volgt: Het wrak is ingekuild en hergeprofileerd. Met de 
herprofilering wordt in het landschap rekening gehouden met het wrak in de grond. 
Over deze herprofilering wordt al gesproken in 1989, wanneer het Ministerie van 
Verkeer en Waterstaat een brief stuurt aan het College van Burgemeester en 
Wethouders van de gemeente Lelystad (Fokkens 1989). Fokkens heeft het over een 
herprofileringprogramma waarbij de inkuilterpen worden ingezaaid met gras en 
groenstroken worden teruggebracht tot 15 meter afstand. Loos merkt dit in 1999 ook 
op: het object is ingezaaid met gras en er zijn bomen in de nabijheid. Hij stelt ook vast 
dat op het wrak veel opslag6 is en er op de terp twee gaten zijn door verspoeling. De 
waterstandbuizen die aanwezig moeten zijn, zijn niet waarneembaar door de hoge 
vegetatie. Tijdens zijn controle is men bezig met het bouwen van woonwijk ‘De Groene 
Velden’. Als laatste wordt er opgemerkt dat de dam van de omgreppeling en de greppel 
zelf nog intact zijn. De dam over de sloot, van wat nu openbare weg is, is verwijderd. Op 
6 april 1999 heeft hij telefonisch afgesproken dat de verwijderde greppel/slootdam 
wordt hersteld.  
Na deze controle hebben er geen verdere onderzoeken meer plaatsgevonden op kavel 
OA55. Wel is men al vanaf de eerste vondstmelding bezig met sitemanagement, al is het 
meer inspectie dan echt management. 
4.4 HET WRAK PRESENTEREN AAN HET BREDE PUBLIEK 
Op 24 september 1970 wordt er voor de eerste keer gesuggereerd om het wrak op kavel 
OA55 kenbaar te maken aan het publiek door middel van een openluchtexpositie. In de 
interne brief van ir. W.A. Segeren (1970), op moment van zijn schrijven Hoofd van het 
Oudheidkundig Bodemonderzoek, aan het Hoofd van de Wetenschappelijke Afdeling, 
ondergebracht bij het Ministerie van Verkeer en Waterstaat – Rijksdienst voor de 
IJsselmeerpolders, worden vragen gesteld over de mogelijkheid om een publieke 
opgraving uit te voeren. Overige correspondentie over dit onderwerp is helaas niets 
opgenomen in het archief. 
De plannen om een openluchtexpositie te bouwen rondom het scheepswrak blijven 
bestaan. In het archief vinden we vanaf 1993 verschillende notulen van vergaderingen 
gehouden door Stichting A55. Deze stichting zet zich in om het scheepswrak op een 
wetenschappelijke wijze op te graven en daarbij het publiek te betrekken.  
                                                             
6 Het uit de grond groeien van takken nabij de moederplant. 
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In het eerste beschikbare verslag van 19 januari 1993 (Van der Zee 1993a) wordt 
beschreven dat de financiering nog niet rond is. De leden van de stichting stellen vast dat 
een fondsenwervingplan moeten worden gepresenteerd op de volgende vergadering. 
Ook de mogelijkheid om een provinciale subsidie aan te vragen wordt besproken. Van 
het bedrijfsplan zal ook een verkorte versie worden gemaakt. 
In de subsidieaanvraag (Parthesius 1993b) wordt de vondst beschreven en wordt 
gevraagd om een eenmalige financiële bijdrage van de gedeputeerde staten van 
Flevoland. Het doel van de stichting wordt beschreven als het opgraven en het 
ontwikkelen van het terrein tot een cultuurtoeristische attractie.  
In een vergaderverslag van 19 januari komt naar voren dat Stichting A55 een 
scholingssamenwerking met Batavia en CVV wilde aangaan (Parthesius 1993a). Het 
betreft hier een samenwerking voor de bouw van verschillende gebouwen. Het gaat om 
gebouwen die rondom het wrak moeten worden gesitueerd. 
Op 8 februari 1993 wordt dhr. Fokkens door ing. R. Oosting gevraagd om de 
grondwaterstand te meten rondom het scheepswrak op kavel A55 (Oosting 1993). 
Oosting vraagt ook of er een tweewekelijkse bemonstering en analyse kan plaatsvinden 
van het grondwater. Dit in verband met de aankomende verkenning en opgraving van de 
stichting.  
Tijdens een vergadering op 15 juni 1993 wordt besproken dat er contact is gelegd met 
de SNS Bank voor een financiële bijdrage (Van der Zee 1993b). Andere sponsoren 
moeten nog worden aangeschreven. In dit verslag komt voor het eerst de naam 
‘Scheepsopgraving Zuiderzeebodem’ voor. Vermoedelijk is dit de nieuwe naam van 
‘Stichting A55’. 
In de notulen van de vergadering op 2 oktober 1993 (Wynia 1993) wordt vastgesteld 
dat de afmetingen van het schip 45 meter betreft. Dit naar aanleiding van verschillende 
afmetingen in een informatieboekje. Drie dagen na deze vergadering wordt er weer 
vergaderd. Helaas heeft de aanvraag bij de SNS Bank niets opgeleverd. De provincie is 
wel enthousiast naar aanleiding van de subsidieaanvraag. Indien de stichting moet 
uitwijken naar een lening betekent dit dat de bestuursleden zelf aansprakelijk zijn 
omdat de stichting niet over een onderpand beschikt.  
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In een voortgangsverslag aan dhr. H.J.L. Vonhoff, commissaris van de Koningin in de 
provincie Groningen, wordt medegedeeld dat de opgraving in de zomer kan beginnen 
indien de fondsenaanvragen spoedig zullen verlopen (Boot naar Vonhoff 1994). Het is 
niet bekend waarom Boot een voortgangsverslag aan de commissaris van de Koningin in 
de provincie Groningen verstuurde in plaats van de commissaris van de Koningin in de 
provincie Flevoland. Boot heeft in juni van datzelfde jaar (1994) nogmaals een aanvraag 
ingediend bij de SNS bank. Bij de aanvraag zit ditmaal ook een break-even analyse 
waarin alle financiële informatie staat die de Stichting verwacht te gaan genereren.  
Op 14 juni 1994 wordt een brief verstuurd aan dhr. J. Morel door dhr. J. Boot (Boot naar 
Morel 1994). Deze brief omvat tekeningen van het opgravingterrein en de daarbij 
behorende beschrijving. Morel werkt op dat moment bij CSA Ketelhaven en is betrokken 
bij het project. Op de tekening wordt rekening gehouden met afmetingen van 50 meter 
lengte en 24 meter breedte van het wrak. Daar omheen worden een bezoekersgebouw, 
bezoekerscentrum en werkplaats gebouwd. In bijlage 10 is de tekening opgenomen. 
4.5 PLAN VAN AANPAK OPGRAVING 
In februari 1994 wordt door Boot en Parthesius een brief geschreven aan alle 
vrijwilligers van Stichting Scheepsopgraving Zuiderzeebodem (Boot en Parthesius 
1994a). In deze brief wordt beschreven hoe de organisatie te werk gaat en welke 
werkzaamheden onder welke afdeling komen te vallen.  De organisatie bestaat uit vier 
afdelingen, namelijk Archeologie & Wetenschappelijk Onderzoek, Publiek & Toerisme, 
Faciliteiten & Techniek en Financiën (beheer & acquisitie). Daarnaast zullen op termijn 
nog twee afdelingen worden opgericht, namelijk Personele Zaken en Algemene Zaken.  
Er wordt gestreefd naar een openstelling voor bezoekers vanaf zomer 1994. Hiervoor 
moet nog veel gebeuren en daarom zijn er verschillende fases opgesteld. Daarnaast zijn 
er minimale voorwaarden waaraan moet worden voldaan. Er wordt een point of no 
return vastgesteld met een bedrag van 292.000 gulden. Dit bedrag zal door middel van 
sponsorgelden moeten worden verkregen. De stichting wil geen grote leningen afsluiten.  
Bij de opgraving zal een bezoekerscentrum komen. De bezoekers kunnen hier 
informatie vinden over de opgraving en kunnen een kijkje nemen bij de werkput. Naast 
de specifieke informatie wordt er informatie aangeboden over archeologie en 
conservering. De geïnteresseerde bezoeker kan door middel van publicaties meer 
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informatie krijgen. De stichting ziet dagjesmensen, herhalingsbezoekers, scholen en 
buitenlandse toeristen als doelgroep (Boot en Parthesius 1994b).  
Uit het vergaderverslag van 23 april 1994 blijkt dat de aandacht tijdens fase 1 vooral op 
het verkennen van het schip en de directe omgeving zal moeten liggen (Boot 1994). 
Verder blijkt dat het kwaliteit van het hout flink achteruit zal gaan als het voor een 
periode van 10 jaar wordt besproeid met water. Het hout zal dan nat worden gehouden 
en niet worden geconserveerd. De mogelijkheden om het hout te beschermen tegen 
bacteriën en schimmels worden onderzocht.  
De stichting spreekt tijdens een vergadering in mei 1994 de wens uit hetzelfde 
registratiesysteem te gebruiken als het Centrum voor Scheepsarcheologie Ketelhaven 
(Wynia 1994). Tijdens deze vergadering wordt ook gesproken over het doel van fase 1. 
Men wil in deze fase verschillende zaken vaststellen. Onder andere zijn dat de mate van 
conservering, verspreiding van de scheepsonderdelen en vondsten rondom het wrak. 
Verder wordt er besproken over de vraag hoe het hout moet worden geconserveerd. Het 
hout blijft langere tijd bloot gesteld aan de buitenlucht waardoor zuurstof, bacteriën en 
schimmels gemakkelijk kunnen doordringen in het hout. Als laatste wordt door het CSA 
opgemerkt dat het plaatsen van een damwand nodig is.  
Naar aanleiding van verschillende meldingen over de conservering van het hout worden 
in juni 1994 de resultaten beschreven van een klein onderzoek naar houtconservering 
(Stichting Scheepsopgraving Zuiderzeebodem 1994). Daaruit blijkt dat er weinig 
ervaring is met het conserveren van hout voor een langere periode. Normaal gesproken 
wordt het hout in korte tijd opgegraven, gedocumenteerd en vervolgens onder de 
grondwaterstand begraven. Bij conservering van hout wordt er gebruikt gemaakt van 
verschillende methodes, afhankelijk van de kwaliteit van het hout. Methodes om hout te 
conserveren zijn het gebruik van het impregnatiemiddel PEG, vriesdrogen en 
gecontroleerd drogen.  
In de eerste fase van de opgraving zal moeten worden vastgesteld wat de kwaliteit van 
het hout is, zowel van het hout wat direct bij vrijleggen van het wrak aan de oppervlakte 
komt, maar ook het hout dat dieper in de grond ligt. Aan de hand van deze verkenning 
kan dan worden bepaald welke conserveringsmethode het meest geschikt is. Tijdens 
deze fase zal het hout continu nat gehouden moeten worden om uitdroging te 
voorkomen. 
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In de tweede fase zal, er afhankelijk van de kwaliteit van het hout, de methode voor 
conservering worden bepaald. De mogelijkheden die op dat moment bekend zijn, zijn 
gecontroleerd drogen en conserveren met PEG. Met gecontroleerd drogen wordt het 
vochtgehalte in het hout geleidelijk verminderd, waarbij het hout van binnenuit moet 
drogen om  krimp en scheuren tegen te gaan. PEG is een chemisch middel 
(polyethyleenglycol) dat in de cellen gaat zitten van het hout. PEG wordt geïmpregneerd 
in een gesloten systeem. De onderzoekers bekeken ook de mogelijkheid om een 
combinatie van de methodes te gebruiken.  Het conserveren van hout in de buitenlucht 
voor langere tijd is lastig. In het document wordt geadviseerd om nieuwe methoden en 
technieken te onderzoeken.  
Op 21 juni 1994 wordt door Wynia een brief verstuurd aan dhr. L. van Dijk met de vraag 
om verschillende documenten te lezen (Wynia naar van Dijk 1994). Het betreffen twee 
informatieboekjes over houtconserveringsmiddelen. Het eerste middel is TEGO 
51/15DL en het tweede middel is Basiment NT en het zijn beide schimmelwerende 
middelen.  
In de deze brief schrijft Wynia nog iets opmerkelijks. De grondwatermetingen die zijn 
uitgevoerd door Rijkswaterstaat lijken er op te duiden dat het wrak in sommige 
maanden boven de grondwaterstand ligt. Daarnaast lijkt het wrak in de buurt van een 
oude geul te liggen. Dit laatste concludeert Wynia uit de bodemkundige kaarten van 
Rijkswaterstaat. In bijlage 11 en 12 zijn de  grondwatermetingen en bodemkundige 
kaarten opgenomen. Op de bodemkundige kaart zijn verschillende lijnen aangegeven, 
waarbij twee lijnen, met daar tussen een stippellijn, dicht langs kavel A55 lopen. Dit 
heeft Wynia als een oude vaargeul geïnterpreteerd, maar het zijn mijns inziens enkel 
hoogtelijnen waarbij wordt aangegeven hoe diep het pleistocene zand in dit gebied ligt. 
De twee lijnen vertegenwoordigen een diepte van 70 en 170 dm onder maaiveld. 
Na deze brief zijn er geen documenten over Stichting Scheepsopgraving 
Zuiderzeebodem meer opgenomen in het archief van de Rijksdienst Cultureel Erfgoed. 
Het abrupte einde van de documentatie kan mogelijk worden verklaard door het feit dat 
de stichting heeft ingezien dat de opgraving niet haalbaar was. De documentatie laat 
zien dat er een behoorlijk groot bedrag bijeen moest worden gebracht. Door contact op 
te nemen met dhr. R. Parthesius, die tegenwoordig werkzaam is  als directeur bij Centre 
for International Heritage Activities te Leiden, zijn een aantal zaken duidelijk geworden 
(Parthesius, persoonlijke communicatie 2012). Doordat de onderzoekers het benodigde 
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geld niet konden bijeenbrengen, is het project gestrand. Daarnaast kregen verschillende 
participanten een aanbod om ergens anders aan de slag te gaan. Als laatste was de 
directeur van Flevoland van Rijkswaterstaat zeer betrokken, maar werd hij 
overgeplaatst. Als gevolg van deze personele omstandigheden is het project stopgezet. 
4.6 EEN TWEEDE POGING 
De eerstvolgende communicatie in de archieven is een brief geschreven door Th. J.  
Maarleveld op 13 januari 2000 (Maarleveld naar van Koningsbrugge 2000). In de brief 
beantwoordt hij de brief die C. van Koningsbrugge heeft geschreven. In de brief verwijst 
hij naar de brief van Koningsbrugge: ‘Met belangstelling heb ik kennis genomen van uw 
plannen voor de inrichting van de Zeebodem Tuinen. Uw voorstel om het archeologische 
monument op kavel A55 in te passen binnen de Zeebodem Tuinen en het dagelijks 
onderhoud en beheer te verzorgen, wordt door mij bijzonder op prijs gesteld’. Hieruit 
blijkt dat er in het jaar 2000 weer plannen zijn gemaakt om het archeologisch 
monument aan breed publiek te tonen. 
Op 25 januari 2000 schrijft van Koningsbrugge een brief terug aan Maarleveld waarin 
het probleem met riet wordt uitgelegd (van Koningsbrugge naar Maarleveld 2000). Uit 
de brief blijkt dat er rietbegroeiing is op en bij het wrak. Riet heeft scherpe puntwortels 
die  door het aangebrachte worteldoek kunnen steken. Er wordt voorgesteld om een 
onderzoek uit te voeren aan de rand van het wrak om de mate van aantasting te 
monitoren. Daarna kan worden besloten welke maatregel wordt toegepast om het riet te 
verwijderen en de aanleg van de Zeebodem Tuinen te starten. 
 Van Koningsbrugge schrijft op 17 november 2000 een brief aan J.M.W.A. Morel waarin 
zij het concept Zeebodem Tuinen beschrijft en uitlegt (van  Koningsbrugge naar Morel 
2000). Ze schrijft: ‘Deze tuinen worden aangelegd rondom een kavel waar een VOC-wrak 
ondergronds geconserveerd is. Daarom willen wij onze bezoekers kennis laten maken 
met de tuinen die in het verleden door de VOC werden aangelegd als verversingsstation 
of als plantage. Hier vertellen wij het verhaal over de invloed die de VOC gehad heeft en 
nog steeds heeft ten aanzien van de tuincultuur en gewassen over de gehele wereld.’ 
Educatie zal centraal staan in het project, dat wordt geopend op 20 maart 2002, het jaar 
waarin de VOC precies 400 jaar geleden is opgericht.   
Op 8 januari 2001 krijgen zowel Th.J. Maarleveld als R. Oosting een brief van C. van 
Koningsbrugge (van Koningsbrugge naar Maarleveld 2001; van Koningsbrugge naar 
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Oosting 2001). De inhoud van de brief komt min of meer overeen. Ze haalt aan dat ze 
geen reactie heeft gekregen na haar laatst verstuurde brief van 25 januari 2000. 
Daarnaast geeft ze een update over de rietproblematiek. Omdat ze in 2002 wil openen, 
vraagt ze dringend om een reactie.  
Deze twee brieven zijn de laatste twee die in het archief aanwezig zijn over de over 
Zeebodem Tuinen. Ook hier lijkt het project abrupt gestopt te zijn. Een kleine zoektocht 
op internet leert ons dat Zeebodem Tuinen geen passende resultaten binnen dit 
onderzoek levert. Als we zoeken op VOC Tuinen, vinden we een aantal hits die 
overeenstemmen met dit onderzoek. Het betreft notulen van een openbare 
gemeenteraadvergadering van Lelystad in 2002 (Gemeente Lelystad 2002). Tijdens deze 
vergadering is dhr. Chr. Zuurhout, een van de initiatiefnemers van de Stichting VOC 
Tuinen, aanwezig. VOC Tuinen wil gaan bouwen op de Groene Velden waar een 
scheepswrak in de grond ligt. Het lijkt hier te gaan om Zeebodem Tuinen en kavel A55. 
Zuurhout laat weten dat de stichting wil werken met een sluitende begroting maar dat 
de aankoop van de kavel niet binnen het budget past en hij vraagt de gemeente om een 
uitzondering te maken. De dan zittende wethouder Ruimtelijke Ordening verwijst 
Zuurhout naar de gangbare procedure en daarmee wordt het agendapunt afgesloten. 
Hiermee houdt de informatie niet op. Tussen september 2004 en december 2008 zijn 
diverse uitspraken gedaan door de rechter naar aanleiding van een rechtzaak tussen de 
Stichting VOC Tuinen en het college van gedeputeerde staten van Flevoland (De 
Rechtspraak 2004; De Rechtspraak 2005; De Rechtspraak 2008). Het lijkt over een 
subsidieaanvraag te gaan, waarbij beide partijen zich niet volledig aan de afspraken 
hebben gehouden. Na 2008 zijn er geen gegevens meer te vinden betreffende de 
stichting VOC Tuinen. Vanaf 2000 is de al bezig met het opstarten van de educatieve VOC 
Tuinen, maar dit is tot op heden niet gelukt. Het lijkt erop dat de financiën niet rond zijn 
en dat gemeente en provincie niet hun volledige medewerking geven. 
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5. DISCUSSIE 
In de voorgaande hoofdstukken is aandacht besteedt aan verschillende onderwerpen 
van de VOC en het scheepswrak. In dit hoofdstuk zullen een aantal punten kritisch 
worden bekeken.  
5.1 AFMETINGEN VAN HET SCHEEPSWRAK 
Allereerst zullen de afmetingen van het scheepswrak onder de loep worden genomen. In 
1968 worden er voor het eerst afmetingen van het schip beschreven. Van Dalen heeft 
het over een lengte van 24 meter en een breedte van 6 meter. Ten tijde van de VOC 
hanteerde men niet de lengtematen van het huidige metrische stelsel en daarom moeten 
deze lengtematen worden geconverteerd naar het historische meetstelsel. Dit 
converteren lijkt op het eerste gezicht gemakkelijk, maar ieder dorp en/of stad had vaak 
zijn eigen lengtematen. Verhoeff (1983) heeft een overzichtswerk geschreven met 
daarin de historische Nederlandse maten en gewichten. Dit inhoud van dit naslagwerk is 
ook via het internet beschikbaar, waarbij de digitale versie verder is aangevuld in de 
loop der jaren (Database 'De Oude Nederlandse maten en gewichten' 2012).  De 
belangrijkste lengtematen voor deze studie in tabel 4 verzameld.  
Tabel 4 De belangrijkste lengtematen voor deze studie, gesorteerd op VOC -stad en Rijnland.  
(Verhoeff  J.M., 1983.  De oude Nederlandse maten en gewichten. Am sterdam: P.J.  Meertens-Instituut 
voor Dialectologie, Volkskunde en Naamkunde & Database 'De Oude Nederlandse maten en 
gewichten'. http://www.meertens.knaw.nl/mgw/. Gebaseerd op Verhoeff  (1983)).  
 
In tabel 4 is duidelijk te zien dat er grote verschillen bestonden tussen de verschillende 
lengtematen. Zo is de Hoornse voet 0,049 m korter dan de Enkhuizense voet. Dit is een 
verschil van bijna 5 cm. Nu lijkt 5cm niet zo veel, maar op de langere afstanden bestaat 
toch een groot verschil. In tabel 5 zijn daarom de afmetingen van van Dalen 
geconverteerd naar de Amsterdamse voet, Enkhuizense voet en de Hoornse voet. Het is 
aannemelijk dat het scheepswrak in één van deze drie VOC-schepen is gebouwd, 
Stad / Gebied Historische maat Metriek stelsel Stad / Gebied Historische maat Metriek stelsel
Amsterdam el 0,688 m Hoorn el 0,708 m
voet 0,283 m voet 0,277 m
scheepsvoet 0,283 m duim 0,0277 m
duim 0,0277 m Middelburg el 0,703 m
Delft el 0,683 m voet 0,30 m
voet zie Rijnland Rotterdam el 0,686 m
duim zie Rijnland voet 0,312 m
Enkhuizen voet 0,326 m Rijnland voet 0,314 m
timmermans voet 0,283 m duim 0,0216 m
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vanwege de ligging aan de Zuiderzee, al zijn de andere drie VOC-steden niet uitgesloten. 
Dit omdat de Kamers schepen huurden van elkaar.  
Tabel 5 Afmetingen van het scheepswrak in de Amsterdamse voet, Enkhuizense voet en Hoornse 
voet, waarbij de voet is afgerond naar een heel getal.  
 
In 1982 wordt er onder leiding van Vlierman een proefsleuvenonderzoek uitgevoerd. Op 
basis van dit onderzoek worden de afmetingen op 40 meter bij 7 meter geschat. Deze 
afmetingen lijken dan ook beter de werkelijkheid te reflecteren en zullen in deze studie 
verder worden gebruikt. Het is niet bekend hoe de 40 meter lengte van het wrak is 
gemeten. Dit is sowieso lastig,  omdat de voorsteven naast het wrak ligt en er dus naar 
benadering een lengte is geschat of berekend. De breedte van het scheepswrak wordt 
geschat op 7 meter. Als je de veldtekeningen bekijkt, liggen de stuurboord- en 
bakboordzijde van de huid 6 tot 8 meter uit elkaar. Dit is afhankelijk van de plek waar je 
de afstand meet. De stuurboordzijde lijkt redelijk intact in de bodem te liggen, omdat de 
blootgelegde stukken huid redelijk in één rechte lijn doorgetrokken kunnen worden. Dit 
geldt niet voor de bakboordzijde, waarbij de stukken huid onderling gemiddeld 0,5 
meter verspringen. Het is dus de vraag welk stuk blootgelegde huid nog in-situ in de 
grond ligt. 
De afmetingen van Vlierman (1982) zijn geconverteerd naar de historische voet (tabel 
5). De Amsterdamse voet wordt naar mate de tijd vordert de standaardmaat voor de 
lengte en in dit onderzoek zal verder worden uitgegaan van deze maatstaaf, tenzij 
anders wordt vermeldt. Een gesprek met dhr. A.J. Hoving, de hoofdrestaurator 
scheepsmodellen van het Rijksmuseum, leert dat er vanuit kan worden gegaan dat de 
VOC vrijwel altijd met de Amsterdamse voet werkte, maar dat soms toch de locale maten 
werden gebruikt (Hoving 2012, persoonlijke communicatie). 
In 2012 is een boek verschenen over scheepsbouw in de Nederlandse Gouden Eeuw 
(Hoving 2012). Nicolaes Witsen’s handboek ‘Aeloude en hedendaegsche scheeps-bouw en 
bestier’ (1671) wordt hierin geanalyseerd en uitgelegd. De bouw van de pinas staat 
hierin centraal. Hoving heeft de stappen voor de bouw van een pinas van Witsen 
Afmetingen Jaar
Lengte 24m 85 voet 74 voet 87 voet
Breedte 6m 21 voet 18 voet 22 voet
 Lengte 40m 141 voet 123 voet 144 voet
Breedte 7m 25 voet 21 voet 25 voet
Amsterdam Enkhuizen Hoorn
1968
1982
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overgenomen en gebruikt zijn ervaring als modelbouwer om de inhoud te 
verduidelijken.  
Zoals in tabel 2 is terug te vinden zijn de grootste charters tussen de 130 voet en 160 
voet lang. Maar als we de datering van Vlierman (1982) gebruiken, zullen de lengtes van 
138 voet tot 150 voet afvallen, omdat deze maten niet in de tweede helft van de 17e 
eeuw vallen. Er zijn dan nog twee mogelijkheden: een charterlengte van 130 voet uit 
1667 tot 1696 of een charterlengte van 160 voet uit 1697 en later. Beide charterlengtes 
komen dan niet in de buurt van de 141 voet van het scheepswrak.  
Als het wrak met de tweede charters wordt vergeleken, komen de afmetingen beter in 
de buurt. De chartermaten waren in 1653 tot 1696 een lengte van 134 voet en na 1697 
145 voet. De wijdte van het tweede charter in 1653 tot 1696 was 28 voet, wat redelijk 
goed overeenkomt met de geconverteerde 25 voet van het scheepswrak. De kleinste 
charters hadden na 1697 een lengte van 130 voet, 10 voet kleiner dan het scheepswrak. 
 
Figuur 9 Nicolaes Witsen's handboek 'Aeloude en hedendaegsche scheeps-bouw en bestier’ verschenen in 1671 ligt 
tegenwoordig tentoongesteld in het Scheepvaart-museum te Amsterdam. 
Volgens Hoving (2012, 37) werd de lengte van het schip als volgt gemeten: ‘The length of 
a ship was measured over stem and stern (i.e., from the front of the stem to the back of the 
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sternpost)”. Als we van Vlierman’s (1982) 7 meter uitgaan, kunnen we volgens Witsen’s 
formule, die beschreven staat in Hoving (2012, 250), de lengte van het schip berekenen.  
De formule van Witsen is:  
Lengte : Wijdte : Diepte 
20 : 5 : 2 
Vlierman heeft een lengte van 40 meter gemeten en een breedte van 7 meter. De 
grootste wijdte ligt volgens Hoving op 1/3 van de voorsteven en dus 2/3 van de 
achtersteven. In dit scheepswrak zou dit dus op 26,6 meter van de achtersteven liggen. 
De huid ligt daar volgens de tekening op ongeveer 7 meter uit elkaar. Volgens de formule 
zou de lengte van het schip dan ongeveer 28 meter moeten zijn. Dit is dus een stuk 
kleiner dan de 40 meter die Vlierman stelt. De meesterscheepsbouwer besliste echter of 
de wijdte kleiner of groter werd ten opzichte van de lengte, afhankelijk van het 
toekomstige  functie van het schip. Zo kon het zijn dat een schip soms wel 5 voet breder 
was dan de formule toe liet (Hoving 2012, 36). Als we deze 5 voet mee tellen in de 
breedte van het schip, komen we op een lengte van ruim 33 meter. Dit komt nog steeds 
niet in de buurt van de geschatte 40 meter. De lengte waarover de huid sowieso 
aanwezig is betreft ongeveer 30 meter vanaf de achtersteven. Vanaf 30 meter naar de 
voorsteven toe, is het onbekend hoeveel langer het schip nog is. 
De lengte kan ook op een andere wijze worden gereconstrueerd. Dit kan op basis van de 
breedte van de voorsteven (binnenzijde). Witsen geeft ook voor de voorsteven een 
formule:  
Lengte : Wijdte voorsteven 
10 voet : 1 inch 
 
Helaas is alleen de bakboordzijde van de voorsteven getekend en is de breedte niet 
bekend. Hierdoor kan ook deze formule niet worden gebruikt. 
Natuurlijk moet er rekening worden gehouden met eventuele onjuiste afmetingen die 
tijdens het proefsleuvenonderzoek zijn bepaald. Er zitten een aantal foutmarges in deze 
berekeningen en het is vooral gissen naar de juiste lengte en breedte. Op basis van 
Vlierman’s gegevens kunnen we spreken over een pinas-achtig schip, maar als we de 
formules van Witsen gebruiken, lijkt het schip in geen geval op een pinas.   
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5.2 CONSTRUCTIE VAN HET SCHEEPSWRAK 
De holte van het scheepswrak is niet bekend. Vlierman (1982) geeft aan dat de grootste 
diepte waar het schip zich bevindt, meer dan 5 meter bedraagt. In een gesprek met 
mevr. L. Koehler blijkt dat er in 1982 één medewerker is geweest die zich tot onder in 
het schip heeft gegraven, dhr. F.J. Tjallingii. Helaas is het niet bekend hoeveel meter hij 
heeft afgegraven om daar te komen. Ook is er geprobeerd om langs de buitenzijde van 
het schip naar beneden te gaan tot aan de kiel, maar omdat de kraan dreigde weg te 
zakken is deze poging gestaakt (Koehler, persoonlijke communicatie 2012). 
 Omdat de huid van het wrak volgens de veldtekeningen tussen de 0,5 en 0,85 meter ligt, 
is de afstand tussen de grootste diepte en de huid tussen de 4,5 en 4,15 meter. De holte 
van een schip wordt bepaald door de afstand tussen de bovenkant van de kiel en de 
onderzijde van het bovenste doorlopende dek te meten (Wikibooks 2012). Zoals we 
kunnen zien op de veldtekeningen lijkt het erop dat Vlierman in 1982 de bovenkant van 
het boord heeft blootgelegd. Dit in verband met het fragment opboeisel dat is gevonden 
en het gangboord wat op sommige plekken vrij is gelegd. Op de veldtekening is een 
detailtekening gemaakt van de constructie rondom de huid inclusief het gangboord. Op 
de plaats waar de detailtekening is gemaakt, ligt de huid op 0,7 meter onder het 
maaiveld. Als er vanuit wordt gegaan dat dit deel van de huid heeft uitgemaakt van een 
doorlopend dek, kan er een holte worden berekend. De afstand tussen het dek en de kiel 
is dan ten minste 4,3 meter, omdat de grootste diepte door Vlierman (1982) niet is 
aangeprikt. Dit staat gelijk aan 15 voet.  
Tabel 6 Mogelijke holte van het scheepswrak in de Amsterdamse voet, Enkhuizense vo et en Hoornse 
voet, waarbij de voet is afgerond naar een heel getal.  
 
De holte van een tweede charter was in mei 1653 vastgesteld op 12,5 tot 13 voet. Het is 
in deze studie niet bekend wat de holte bedroeg in 1697 en later. Omdat de lengte van 
een tweede charter in 1697 langer was dan in 1653, is het aannemelijk dat de holte ook 
groter was. Hierdoor kan 15 voet dan ook aannemelijk zijn voor een schip van het 
tweede charter. Er moet niet worden vergeten dat het aannemelijk is dat het schip in 
een hoek in de bodem ligt. 
Diepte / Holte
5 meter 18 voet 15 voet 18 voet
4,5 meter 16 voet 14 voet 16 voet
4,3 meter 15 voet 13 voet 16 voet
4,15 meter 15 voet 13 voet 15 voet
Amsterdam Enkhuizen Hoorn
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De eerste schepen van het grootste charter hadden vóór 1653 een holte van 14,5 voet of 
groter. De holte van het wrak past dan ook beter in dit scheepscharter, maar de datering 
past niet. De holte van het kleinste charter is in deze studie niet bekend en kan dan ook 
niet vergeleken worden met het scheepswrak. Ook de holte van 15 voet ondersteunt het 
idee dat het hier om een schip van het tweede charter betreft, indien de  volgende 
aanname correct is: een grote lengte is ook een grotere holte. 
De diepte kan ook worden berekend op basis van de formule van Witsen. Als de breedte 
van het schip 7 meter is, dan is de holte 2,8 meter diep. Dit is nog geen 10 voet. Maar ook 
hier geldt weer dat de meester-scheepsbouwer naar eigen inzicht de verhoudingen kon 
aanpassen.  
Delen van het schip, zoals de voorsteven, zijn gedetailleerd getekend. De aanwezigheid 
van een reparatie aan de huid bij de voorsteven duidt erop dat het schip waarschijnlijk 
al langer in gebruik was, voordat het is gezonken.  
Het gangboord dat bevestigd zit aan de oplanger is voorzien van een sponning. Dit geldt 
ook voor de dekbalk die op ongeveer 1,2 meter van deze constructie verwijderd ligt. Het 
kan zijn dat de dekbalk die wel aan deze constructie bevestigt zit, ook voorzien is van 
een sponning, maar dit is niet zichtbaar omdat de proefsleuf niet verder is uitgebreid. De 
aanwezigheid van een sponning lijkt er op te wijzen dat er sprake was van een 
luikopening. Om een luikopening waterdicht te krijgen, werd zogenaamd 
presenningband gebruikt (Oude Liefde 2012). Dit is bevestigd in de sponning. Uit de 
aanwezigheid van een luikopening kan worden afgeleid dat er in ieder geval sprake is 
van een vrachtvaarder.  
5.3 DATERING VAN HET SCHEEPSWRAK 
Het schip wordt door Vlierman (1982) gedateerd in de tweede helft van de 17e eeuw. 
Het is niet bekend waarop deze datering gebaseerd is, maar vermoedelijk is dit 
vastgesteld op basis van de beperkte inventaris die is aangetroffen in en rondom het 
wrak. 
Indien het schip ouder is dan de aangegeven datering, is het mogelijk dat het schip, qua 
afmetingen, tot het grootste charter gerekend kan worden. In november 1653 is de 
lengte voor deze schepen namelijk vastgesteld op 138 tot 140 voet lang. Indien het schip 
jonger is dan de gegeven datering heeft het geen verder consequenties voor de 
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voorgaande aannames. Het tweede charter was na 1653 vastgesteld op 134 voet lang. 
Het grootste charter was toen 160 voet lang en dus veel langer dan het scheepswrak. 
5.4 INVENTARIS EN LADING 
Helaas heeft er tijdens deze studie geen onderzoek plaatsgevonden naar de objecten 
behorend tot het wrak. Dit in verband met de lange wachttijden om objecten op te 
vragen uit het depot. Op het laatste moment van schrijven heeft Laura Koehler een 
recente kleurenfoto met daarop het vondstmateriaal en extra informatie over  het 
scheepswrak gestuurd. Zij zou toendertijd verantwoordelijk zijn voor de restauratie van 
het aangetroffen materiaal tijdens de werkzaamheden van Stichting A55. Tegenwoordig 
is zij werkzaam als specialist maritieme materialen bij het Nationaal Depot voor 
Scheepsarcheologie. 
 
Figuur 10 Op de hoogste plank in het Nationaal Depot voor Scheepsarcheologie staat de kist met 
daarin de gedeeltelijk gerestaureerde leren jas.  
Er zijn een aantal opvallende objecten in de inventaris aanwezig. Er is een deel van een 
leren jas gevonden, die gedeeltelijk is gerestaureerd. De restauratie was nodig omdat de 
kraan die tijdens de verkenning in 1982 is gebruikt, de jas kapot had getrokken. Omdat 
het risico bestond dat de jas verder zou beschadigen tijdens het inkuilproces, is de jas  
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ex-situ geconserveerd. Helaas staat de kist, waarin de jas na restauratie is opgeborgen, 
op de hoogste plank (stelling IV-E) in het Nationaal Depot voor Scheepsarcheologie en 
had Laura op het moment geen heftruck om daar bij te komen. De kist is namelijk te 
zwaar en de plank te hoog voor een ladder. De jas is getekend en de tekening wordt 
momenteel gescand voor digitale opslag en is dus niet beschikbaar. Zowel de tekening 
als de restauratie is destijds uitgevoerd door Jens van der Land (Koehler, persoonlijke 
communicatie 2012). 
Een ander interessant object betreft de kokosnoot. Het betreft niet een hele kokosnoot 
maar een pit van de kokosnoot. De pit is één van de eerste fase van de groei van een 
kokosnoot. Een kokosnoot komt van nature niet voor in noordwest Europa, zowel in het 
verleden als in het heden. Het klimaat in Nederland is niet geschikt voor de groei van 
kokospalmen. De palm heeft een zandgrond en zeer veel regen nodig,  Daarbij staat de 
palm in de volle zon en is zouttolerant. Als laatste moet er een relatieve luchtvochtigheid 
van 70-80% zijn, voor een optimale groei (Palmvrienden 2012). Deze klimatologische 
condities komen in tropische gebieden voor. Dit kan een aantal dingen betekenen voor 
het scheepswrak. Allereerst kan de kokosnoot door handel verkregen zijn, dit sluit dan 
niet uit dat het om een lokaal schip gaat. Een tweede hypothese kan zijn dat men in een 
tropisch gebied is geweest met het schip.  De drie landen met de grootste 
kokosnootproductie in de huidige tijd zijn Indonesië, de Filippijnen en India (Maps of 
the World 2012). Deze landen liggen in het gebied dat door de VOC werd bezocht in de 
17e en 18e eeuw en het is dus goed mogelijk dat de kokosnoot vanuit hier is 
meegenomen naar de Nederlandse Republiek. De groei van kokosnoten komt ook voor 
in Brazilië. In de 17e en 18e eeuw voeren schepen voor de West-Indische Compagnie 
naar Zuid-Amerika om Afrikaanse slaven daar op de plantages te laten werken. Het is 
dus ook goed mogelijk dat de kokosnoot vanaf het Zuid-Amerikaanse vasteland kwam.  
Opmerkelijk aan de kokosnoot is dat er verfresten op zitten, zie figuur 11. Ook de 
grondstoffen waaruit de verf bestaat kunnen van belang zijn om de historie van het 
scheepswrak beter te doorgronden. Volgens Laura, lijkt het om een vaag spoor rode 
dodekop te gaan. Dodekop is een rood pigment bestaande uit ijzeroxide (Fe2O3) en 
kleiaarde en de zure bestanddelen bevorderen het roesten. Rode dodekop is 
oorspronkelijk afkomstig uit Malaga in Spanje en heet ook wel Spaans rood (Encyclo 
2012). Er is geen restauratiesheet van de noot, dus de kokosnoot is waarschijnlijk niet 
behandeld maar langzaam gedroogd. De pit is opgeborgen in kast 186 op plank B. 
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Figuur 11 De pit van de kokosnoot aangetroffen bij  het scheepswrak. Op foto 1 is net onder de scheur 
een rode verkleuring zichtbaar,  dit zijn de verfresten.  
Het aardewerk is lastig te classificeren zonder fysiek onderzoek, maar dankzij Laura is 
het mogelijk om het materiaal op een kleurenfoto te onderzoeken.  Er bestaat een 
classificatie voor majolica en rood aardewerk, zodat er tot een datering kan worden 
gekomen. Helaas is de foto (fig. 12) niet gedetailleerd genoeg voor een exacte datering 
van het majolica.  
 
Figuur 12 Het vondstmateriaal in het Nationaal Depot voor Scheepsarcheologie.  
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Ook de fragmenten glas zijn helaas zonder fysiek onderzoek moeilijk te classificeren en 
te gebruiken om duidelijke interpretaties te doen. De twee stukjes vensterglas zijn 
mogelijk onderdeel geweest van en raam in een overdekt gedeelte van het schip. De 
twee complete flesjes zijn redelijk goed te determineren met alleen de foto. In fig. 12 zie 
je links het glaswerk staan. Het grootste object lijkt op een zandloper, maar in de 
literatuur zijn geen vergelijkbare objecten te vinden. Daarachter staan twee 
cilindervormige flesjes. De flesjes zijn in de 17e eeuw gangbaar, zeker als Amsterdam 
zich ontwikkeld als vooraanstaand glascentrum in de tweede helft van de 17e eeuw. Het 
glas is veelal lichtgroen van kleur en de wanden zijn dunner dan die van wijnflessen. 
Deze kleine flesjes bevatten vloeibare en vluchtige stoffen zoals parfum, maar het 
merendeel bevatte medicijnen (Baart et al. 1977, 284 en 287). Glaswerk is vaak voorzien 
van een fabricaatstempel, wat informatie geeft over de plaats van productie. Het is 
aannemelijk dat er medicijnen aan boord waren voor de opvarenden als men op langere 
reizen ging. Schepen die op de Zuiderzee bleven, konden gemakkelijker naar het vaste 
land toe als een opvarende erg ziek was.   
5.5 LIGGING VAN HET WRAK TEN OPZICHTE VAN DE VAARGEULEN 
IN DE ZUIDERZEE 
Het scheepswrak ligt tegenwoordig in de bodem van de gemeente Lelystad. Echter 
bestaan de provincie Flevoland en de gemeente Lelystad nog niet lang. Sinds 1 januari 
1986 wordt de provincie als twaalfde en laatste provincie erkend. Voor de poldering en 
de aanleg van de afsluitdijk, lag er op de huidige plaats van Lelystad de Zuiderzee, die 
verbonden was met de Waddenzee. De Zuiderzee was op sommige plaatsen zeer ondiep 
vanwege de zandbanken. Er waren smalle vaargeulen waar de schepen door konden 
varen. Met behulp van betonning en vuurbakens werden deze aangegeven. 
De schepen die vanaf Amsterdam naar de rede van Texel voeren, moesten een verplichte 
vaarroute afleggen om ongeschonden over de Zuiderzee te komen. Men moest via 
Pampus doorvaren naar Urk en Schokland om van daar door te varen naar de rede van 
Texel. Belangrijke vaargeulen waren het zuidwestrak, de Texelstroom en het Marsdiep. 
Met behulp van de paskaarten en loodsen kon men zich door het gevaarlijke gebied 
navigeren.  
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Als je de locatie van Lelystad plot op de historische kaarten, zie je dat Lelystad nabij een 
uitloper van de zandplaat Enkhuizer Zand ligt. Het is dus heel goed mogelijk dat dit schip 
schipbreuk heeft geleden op het Enkhuizer Zand.  
In de publicatie Dutch Asiatic Shipping (DAS) zijn alle uit- en thuisreizen van de VOC 
opgenomen en voorzien van een uniek nummer. Csilla Ariesa heeft in opdracht van het 
Western Australian Museum de DAS-publicaties vertaald naar een Engelstalige database 
(Arielle 2012) . Zij heeft mij een aantal namen van schepen gegeven die rondom de 
Zuiderzee zijn vergaan, zie tabel 7. 
Tabel 7 VOC-schepen die mogelijk het wrak kunnen zijn (Ar iese 2012).  
 
Indien we uitgaan van de datering die wordt gegeven door Vlierman (1982) kunnen we 
de eerste vijf schepen afstrepen, omdat deze voor de tweede helft van de 17e eeuw zijn 
vergaan. Dit geldt ook voor de laatste zeven schepen die in de 18e eeuw zijn vergaan. Er 
zijn dan vijf mogelijke schepen over: de ‘Lelie’, de ‘Anjelier’, Het ‘Kalf’, de ‘Amstelland’ en 
de ‘Tidore’. Aan de hand van de VOC-site (2012) worden deze schepen verder 
onderzocht. De VOC-site is opgebouwd rondom de DAS-publicaties. 
De Lelie is vergaan bij Texel tijdens een storm op 12 januari 1954. Ze lag te wachten op 
vertrek naar Batavia. Dhr. H. Eelman heeft in 1997 het wrak aangetroffen tijdens een 
duik op 7 meter diepte. Er zijn een aantal objecten geborgen en geconserveerd. Over de 
Naam schip Bouwjaar Vergaan in Plaats
Bantam 1606 1613 Amelander Gat
Alkmaar 1619 1625 Texel
Deventer 1629 na 1631 Texel
Zwolle 1635 1625 Texel
Rob 1639 1640 Texel
Lelie 1653 1654 Texel
Anjelier 1653 1662 Terschelling (?)
Kalf (Witte Kalf) 1653 1666 Vlie
Amstelland 1660 1665 Terschelling
Tidore 1668 1683 Ameland
Renswoude 1703 1703 Ameland
Raadhuis van Enkhuizen 1709 1721 Texel
Midloo 1719 1732 Terschelling
Hillegom 1733 1736 Texel
Spanderswoud 1744 1757 Texel (verbrand)
Buitenzorg 1753 1760 Texel
Negotie 1785 1790 Texel
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Anjelier is weinig bekend. Het zou om een jacht gaan dat is vergaan bij Terschelling, 
maar dit is niet zeker. Het Kalf (Witte Kalf) is een jacht of pinas dat door de Engelsen 
tijdens de Tweede Engelse Oorlog (1665-1667) is overvallen. De koopvaardijvloot die bij 
het Vlie voor anker lag, is op 19 augustus 1666 aangevallen en verbrandt. De Amstelland 
vertrok in oktober 1665 naar Bergen, maar verging op 25 oktober 1665 ten oosten van 
Terschelling. Het laatste schip, de Tidore, is vergaan op 27 september 1683 bij Ameland.  
Het is ook mogelijk dat het wrak het schip ‘Huis te Nek’ is. Dit schip is gebouwd in Hoorn 
in 1682 en vergaan bij Texel in 1683. Opmerkelijk is dat het schip vanaf 1683 in gebruik 
is en datzelfde jaar vergaat.   
Met uitzondering van de Anjelier en het Huis te Nek, kunnen de bovenstaande schepen 
niet het scheepswrak dat in de bodem van Lelystad ligt, zijn. Er moet echter rekening 
worden gehouden met een aantal factoren. 
Allereerst werden schepen die van Texel naar Amsterdam, Hoorn of Enkhuizen of visa 
versa voerden niet geregistreerd in het DAS-systeem. Daarnaast zijn er vele schepen 
waarvan de locatie van vergaan niet bekend is. Ook zijn vele schepen verkocht of 
verhuurd, waardoor de schepen niet in het DAS-systeem werden geregistreerd. Ook is 
het heel goed mogelijk dat het schip niet tot de VOC behoorde, maar tot de West-
Indische Compagnie of bestemd was voor de handel op de Oostzee.   
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CONCLUSIE EN AANBEVELINGEN 
Deze studie is opgebouwd rondom de vraag: 
Wat is er bekend over het scheepswrak aan de Binnenhavenweg te Lelystad, met 
waarnemingsnummer 28996 en monumentnummer 12554? 
Deze studie heeft bijgedragen aan de huidige kennis over scheepswrak OA55 
(waarnemingsnummer 28996 en monumentnummer 12554) door de tot nu toe bekende 
gegevens te ordenen en met een kritische insteek te behandelen. Er veel bekend over het 
wrak, maar ook nog heel veel niet. Hieronder worden de gegevens behandeld en 
vervolgens worden er aanbevelingen gedaan voor vervolgonderzoek. 
In de archieven wordt het schip gerelateerd aan de VOC en daarom werd er allereerst 
gekeken naar de organisatie van de Verenigde Oost-Indische Compagnie.  In de 16e eeuw 
was er een grote behoefte aan handelsgoederen uit Azië. Door vloten, met schepen die 
gezamenlijk door de kooplieden zijn aangeschaft, naar Azië te sturen, kon met deze 
grote vraag beantwoorden. Deze gezamenlijke vloten worden opgezet door zogenaamde 
voorcompagnieën, die vervielen nadat de vloot weer terug was in Nederland.  
Op 20 maart 1602 werd de Verenigde Oost-Indische Compagnie opgericht, met 6 
kamers: Amsterdam, Hoorn, Enkhuizen, Delft, Rotterdam en Zeeland. De Heren 
Zeventien waren directeur-afgezanten van de Kamers, evenredig verdeeld naar het 
aandeel van de Kamers. Elke Kamer bouwden hun eigen schepen en zorgden voor de 
bemanning. In en rondom de VOC-steden was er een grote werkgelegenheid door de 
vraag naar allerlei producten, zoals hout, metaal, textiel.  
In Azië ontstond in de loop der jaren ook een groot handelsnetwerk, met Batavia als 
bestuurscentrum van de VOC. In twee eeuwen handel had men goederen verzameld 
voor een bedrag van 1,1 miljard gulden en heeft met deze goederen verkocht met een 
waarde van 2,2 miljard gulden. Aan het einde van de 18e eeuw ging het de VOC niet voor 
de wind. De particuliere illegale handel kon niet de kop worden ingedrukt en de 
verschillende Engelse Oorlogen begon de organisatie ook parten spelen. De laatste klap 
kwam van de Fransen die in 1795 de Nederlandse Republiek binnen vielen. In 1799 
verliep het laatste octrooi en werd de VOC opgeheven. De Nederlandse staat nam de 
schulden van 119 miljoen gulden over.  
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Om de handel te kunnen bedrijven had de VOC de beschikking over een grote 
scheepsvloot. Een groot aantal schepen werd op VOC-scheepswerven gebouwd, maar er 
werden ook schepen gehuurd of gekocht. De VOC probeerde zoveel mogelijk 
benodigdheden zelf te produceren, zoals het tuigage van de schepen. De VOC-steden 
bouwden het aantal schepen evenredig aan de inbreng van de verschillende VOC-steden. 
Zowel de VOC als particuliere handelaren zochten continu naar betere schepen, 
waardoor in de loop der tijd een grote diversiteit van schepen ontstond. Elk  schip had 
zijn eigen karakteristieken en daardoor geschikt voor verschillend vaarwater en lading. 
Men verlengde schepen door er een middenstuk tussen te zetten. Uit deze verlengde 
schepen ontstaat de fluit met een gemiddelde lengte-breedte verhouding van 4:1. Ook 
had de VOC spiegelretourschepen en pinassen in gebruik. De Heren Zeventien stellen in 
de loop der jaren een aantal keer een standaardisatie op voor de schepen. De regels 
worden verscherpt en er kon minimaal worden afgeweken van de verschillende 
chartermaten.  Uiteindelijk is het grootste charter tussen 130 en 160 voet lang, een 
tweede charter met een lengte tussen 134 en 145 voet en een kleinste charter van 130 
voet lang.  
De standaardisatie werd onder andere doorgevoerd om de kans op schipbreuk te 
verkleinen. Tijdens de reis van de scheepswerf naar de rede van Texel of rede van 
Rammekens moesten de schepen een aantal ondieptes over varen. Schepen werden 
geholpen door lokale loodsen, betonning en vuurbakens. De reis naar Batavia duurde 
lang en men moest door een aantal gevaarlijke zeegebieden, zoals de klippen van Scilly 
(Zuid-Engeland), de koraalriffen van West Australië en de Zuid-Chinese Zee en het 
Caribische gebied met verraderlijke stormen.  
Scheepsrampen zijn onoverkomelijk en in de tijd van de VOC was het vaak het weer dat 
zorgde voor een schipbreuk. Sommige rampen zijn nog steeds bekend bij de huidige 
wereldbevolking, denk maar aan de Titanic. Bekende schepen van de VOC die zijn 
vergaan of iets bijzonders hebben meegemaakt zijn de Amsterdam, Duyfken en Batavia. 
Van deze drie schepen is een reconstructie gemaakt, waardoor men zich kan wanen in 
de VOC-tijd.  
Nu bekend is hoe de organisatie van de VOC in elkaar steekt en welke schepen zij 
gebruikten, kan het scheepswrak in Oostelijk Flevoland worden bekeken. In 1963 komt 
de eerste vondstmelding en na verkenning word geconstateerd dat het om een 
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scheepswrak gaat die in-situ moet worden bewaard. In 1965 wordt het wrak nogmaals 
gemeld en in 1969 worden drainagebuizen aangelegd.  
In 1982 vindt een grootschalige verkenning uitgevoerd met behulp van proefsleuven. In 
dit rapport wordt beschreven dat er in 1970 ook een verkenning is geweest, maar hier is 
geen enkele documentatie van gevonden, behalve datgene wat in 1982 wordt 
beschreven. Er worden in 1982 voor het eerst RD-coördinaten genoemd: 162.720, 
504.640. De bodem bestaat uit zware klei met in de bovenste meter een afwisseling van 
een harde schelphoudende zand en zandige klei. Er worden maatregelen getroffen om 
het schip in te kuilen.  
Het schip is ongeveer 7 meter breed en de lengte wordt geschat op 40 meter. Het 
voorschip is geheel van de romp gescheiden en ligt aan bakboordzijde. Het achterschip 
is vrij compleet maar zwaar beschadigd, net als het vlak en steven. Het schip ligt tussen 
de 5 meter onder het maaiveld en 0,3 meter onder het maaiveld. De kwaliteit van het 
hout is redelijk tot zeer goed. Het schip kan worden gedateerd in de tweede helft van de 
17e eeuw.  
De exacte afmetingen van het scheepswrak blijft een grote vraag. Hierdoor is het 
vaststellen van een chartergrootte lastig. Daarbij komt dat de VOC de schepen in de 
historische maat, de voet, opmat. Over het algemeen kan worden gezegd dat de VOC de 
Amsterdamse voet gebruikte, maar soms werd toch de locale voet gebruikt. Hierdoor is 
het lastig om de lengte en breedte die opgemeten zijn in 1982 te gebruiken.  
Nicolaes Witsen beschrijft in zijn boek 'Aeloude en hedendaegsche scheeps-bouw en 
bestier’ de bouw van een pinas. Hoving gebruikt dit boek om met de huidige kennis de 
kennis van Witsen te verrijken. Hierdoor bestaan er nu formules om op basis van een 
aantal afmetingen het schip te kunnen reconstrueren. De belangrijkste formule voor 
deze studie is: 
Lengte : Wijdte : Diepte 
20 : 5 : 2 
 
Helaas zijn de afmetingen die in 1982 zijn gemeten niet heel precies. Hierdoor bestaan 
er al snel afwijkingen in de berekeningen en leidt dit niet tot duidelijke lengte en breedte 
maten. Omdat het niet bekend is wat de holte van het schip is, is geprobeerd om met 
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berekeningen de holte te achterhalen. Helaas leidt dit ook niet tot een duidelijk 
resultaat.  
Er kan met de huidige gegevens geen uitspraak worden gedaan over het exacte charter, 
al is het mogelijk dat dit wrak qua afmetingen een pinasachtig schip is. 
De veldtekeningen zijn zeer gedetailleerd, duidelijk en compleet. Een detailtekening van 
een gedeelte van de huid laat zien dat de inhouten nog in-situ aanwezig zijn. Er lijkt ook 
een dekbalk te lopen, die parallel loopt aan een dekbalk verderop. De tekening van de 
voorsteven is ook zeer gedetailleerd.   
De vondsten lijken allen tot de inventaris te behoren. Het betreft vooral aardewerk en 
glaswerk, maar er is ook een zandstenen anker, een kokosnootpit en een leren jas 
aangetroffen. De leren jas is door de graafmachine kapot getrokken maar gedeeltelijk 
gerestaureerd en ligt nu geconserveerd in het Nationaal Depot voor Scheepsarcheologie. 
Ook de andere vondsten zijn opgeslagen in het depot.  
Helaas kon voor deze studie geen fysiek onderzoek plaatsvinden, maar met behulp van 
de vondstenlijsten en foto’s zijn toch een aantal vondsten verder onderzocht. De 
kokosnootpit heeft een rood pigment, wat mogelijk rode dodekop kan zijn. Dit komt 
vaker voor op vondsten. De aanwezigheid van de kokosnoot is zeer interessant. 
Kokosnootpalmen komen niet van nature voor in Nederland en moet dus mee zijn 
gekomen van een verre reis. Er groeien palmen in Azië, maar ook in Zuid-Amerika.  
Het aardewerk betreft majolica, maar de foto was niet gedetailleerd genoeg om hier 
verder onderzoek naar te doen. Het glaswerk betreft een halve zandloper en een aantal 
flesjes. De cilindervormige flesjes werden vaak gebruikt als parfum- of medicijnflesjes. 
Het is aannemelijk dat er een overdekte ruimte op het schip was door de aanwezigheid 
van vensterglas.  
In deze studie is ook gekeken naar de ligging van het wrak ten opzichte van de gangbare 
vaarroutes op de Zuiderzee. Omdat de provincie Flevoland in de vroegere Zuiderzee ligt, 
zijn veel scheepswrakken aangetroffen in de bodem van Flevoland. Lelystad, waar het 
scheepswrak in de bodem ligt, ligt in de buurt van een uitloper van het Enkhuizer Zand, 
een grote zandbank in de Zuiderzee. Het is hierdoor goed mogelijk dat het schip is 
vastgelopen op de zandbank en schipbreuk heeft geleden.  
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Veel documenten van de VOC zijn bewaard gebleven in de archieven en zijn 
tegenwoordig in te zien. De Dutch-Asiatic Shipping (DAS) publicaties beschrijven alle 
uit- en thuisreizen van de VOC naar Azië toe. Hieruit blijkt dat een aantal schepen 
mogelijk met het wrak geïdentificeerd kunnen worden: de Anjelier, gebouwd in 1653 en 
vermoedelijk vergaan in 1662. Ook Huis te Nek is een goede kandidaat. Het is gebouwd 
in 1682 in Hoorn en vergaan bij Texel in 1683. Mogelijk heeft het schip Texel nooit 
gehaald, maar is het gestrand op het Enkhuizer Zand. De DAS-bestanden geven geen 
inzicht in de reizen van de scheepswerven in Amsterdam, Hoorn en Enkhuizen naar de 
rede van Texel.  
Een belangrijk punt wat niet moet worden vergeten is de mogelijkheid dat dit geen VOC-
schip is geweest. De grootte van het schip wijst op een zeegaand schip, net als de 
inventaris. Het is goed mogelijk dat dit schip toebehoorde aan de West-Indische 
Compagnie, die voer op Afrika en Zuid-Amerika. De kokosnootpit kan hier een 
aanwijzing voor zijn. Het is ook mogelijk dat het schip op de Oostzee voer, de kokosnoot 
kan immers ook door handel verkregen zijn. Omdat het schip is aangetroffen in de 
vroegere Zuiderzee, bevat het waarschijnlijk geen lading, om zo licht mogelijk te zijn en 
niet vast te lopen. Het is mogelijk dat het een nieuw schip betrof dat naar de rede van 
Texel voer of een schip dat voor onderhoud naar één van de scheepswerven in de VOC-
steden voer.  
Het scheepswrak heeft de interesse gewekt van verschillende onderzoekers en 
geïnteresseerden. In 1970 wordt voor het eerst geopperd om het wrak kenbaar te 
maken aan het brede publiek door middel van een openluchtexpositie. In het archief is 
geen verdere documentatie opgenomen. In 1993 wil de Stichting A55 het scheepswrak 
op een wetenschappelijke wijze opgraven en daarbij het publiek betrekken door een 
bezoekerscentrum rondom de opgraving te bouwen. Helaas blijkt na ruim 1,5 jaar dat 
het project de financiën niet rond kan krijgen en word de opgraving niet begonnen.  
In 2000 is Stichting Zeebodem Tuinen geïnteresseerd in het scheepswrak.  Zij willen op 
en rondom het wrak een botanische tuin aanleggen die een weerspiegeling is van de 
tuinen bij Kaap de Goede Hoop ten tijde van de VOC. Helaas kunnen de gemeente, 
provincie en de stichting het niet eens worden over het kavel en wordt zelfs de rechter 
erbij betrokken.  
Al met al wordt er al sinds 1970 geprobeerd om het wrak onder het brede publiek te 
krijgen, maar tot op heden is het een te groot project, waardoor het in 2012 nog steeds 
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in de bodem van kavel A55 in Oostelijk Flevoland ligt. De vraag is nu dan ook: Wat moet 
er met dit scheepswrak gebeuren? 
AANBEVELINGEN 
Hoewel de onderzoeksvragen beantwoord zijn, zijn er ook nieuwe vragen ontstaan. Voor 
toekomstig onderzoek kunnen de volgende aanbevelingen in acht worden genomen. 
Allereerst zal er meer fysiek onderzoek moeten worden gedaan naar de geborgen 
vondsten. Zo is het interessant om te weten of het rode pigment inderdaad rode 
dodekop betreft of dat het toch een ander pigment is. De verfresten op de kokosnootpit 
kunnen mogelijk iets zeggen over het onderhoud van het schip. De glazen flesjes zullen 
moeten worden bekeken op de aanwezigheid van een fabricaatstempel. De stempel kan 
iets zeggen over de productielocatie, net als het aardewerk. Het aardewerk en het 
majolica zullen moeten worden geclassificeerd. Ook de leren jas kan nog informatie 
geven over de opvarenden van het schip.  
Om meer gegevens over het scheepswrak te verkrijgen is meer veldonderzoek op locatie 
nodig. De exacte afmetingen van het schip kunnen leiden tot een beter onderzoek naar 
de chartergrootte. De afmetingen zullen dan moeten worden genomen op basis van het 
boek van Hoving, waarin Witsen’s formules zijn weergegeven.  
Daarnaast zal er meer onderzoek moeten worden gedaan naar de constructie van het 
schip. Op basis van de huidige gegevens en tekeningen kunnen hierover geen duidelijke 
uitspraken worden gedaan. De wegering wordt op geen enkele tekening weergegeven en 
er kan meer informatie over de spanten en huid worden ingewonnen. Door 
veldonderzoek kunnen meer objecten worden geborgen, waardoor ook meer informatie 
over het schip en haar opvarenden kan worden verzameld.  
Het scheepswrak opgraven brengt een complexe organisatie met zich mee. Dit kan 
worden afgeleid van het feit dat dit al enkele keren is geprobeerd en op niets is 
uitgelopen. Sinds een aantal jaar bestaat de International Fieldschool for Maritime 
Archaeology Flevoland (IFMAF) waarbij studenten van de Rijksuniversiteit Groningen 
en andere geïnteresseerde studenten en vrijwilligers zich kunnen oriënteren op het 
veldwerk van de maritieme archeologie. Ook de medewerkers van de Rijksdienst 
Cultureel Erfgoed dragen hun steentje bij aan de opgraving. Vanwege de 
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grootschaligheid van dit project zullen er samenwerkingsverbanden moeten worden 
gesloten met verschillende andere (maritieme) archeologische instanties en bedrijven.  
Er zijn echter een aantal struikelpunten indien er een opgraving van dit scheepswrak 
wordt aangevangen. Allereerst is het scheepswrak een monument. Archeologische 
monumenten worden in principe niet onderzocht met destructief veldonderzoek. Dit 
wordt wel gedaan indien het monument niet langer beschermt kan worden door 
veranderende omstandigheden. Denk hier bijvoorbeeld aan bouwplannen in en rondom 
het monument. Ten tweede is dit wrak ingekuild in het verleden, waardoor het wrak 
goed beschermd ligt als het grondwaterpeil veranderd. De aanwezigheid van 
grondwater is belangrijk voor de conservering van hout en dit water wordt door de 
inkuiling vastgehouden.  
Zoals al eerder is aangegeven zal de opgraving een zeer grootschalig project worden. Dit 
brengt enorme kosten met zich mee en een goede voorbereiding en organisatie. Het 
schip lijkt op dit moment het conserveren waardig en daar zal dan ook rekening mee 
moeten worden gehouden.  Op dit moment is er geen plek om zo’n groot schip te kunnen 
conserveren en een plaats te geven waar publiek dit schip kan bezichtigen. Indien men 
een opgraving wil starten, moet er met bovenstaande rekening worden gehouden. Ook 
zal men de kosten om het schip te kunnen conserveren, reconstrueren en te publiceren 
in gedachten moeten houden. 
De aanwezigheid van een vermoedelijk VOC-schip is van grote waarde bij het creëren 
van de identiteit ven de jonge gemeente Lelystad. Lelystad verbindt zich op dit moment 
met de maritieme geschiedenis van de vroegere omgeving, de Zuiderzee. De meeste 
wijken in Lelystad zijn gerelateerd aan de zee, het water en de haven. De meeste straten 
zijn genoemd naar scheepstypen of wateren. Daarnaast huisvest Lelystad ook diverse 
maritiem archeologisch gerelateerde instanties, zoals de Bataviawerf en het Nationaal 
Depot voor Scheepsarcheologie. Dit maakt de aanwezigheid van een groot zeegaand 
schip in de bodem van Lelystad bijzonder en zal bijdragen aan de identiteit van de 
gemeente.  Want ook Lelystad heeft geschiedenis. 
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SAMENVATTING 
In the Dutch East Indian period there was a lot of maritime activity in the Netherlands. 
Ships were built at the shipyards. These ships arrived and departed in the harbors and 
their cargo was collected and spread in the Netherlands.  
Nowadays we find a lot of maritime traces of that time. Not only in the cities which had a 
lot of maritime activity, but also in archaeological records. Only in the province 
Flevoland over 400 shipwrecks are known.  
Shipwrecks are timecapsules and they keep a lot of information secret. With 
archaeological research we try to understand the moment in past that was frozen in the 
particular shipwreck. What happened to the ship and why is it a shipwreck? 
In this paper we zoom in on a shipwreck in the ground of Lelystad. In the past there 
were a couple of explorations and excavations. In the archives of the Cultural Heritage 
Agency the documentation is stored. Some researchers are of the opinion this shipwreck 
is a ship from the Dutch East India Company. With use of the documentation is tried to 
give a more detailed picture of this ship. 
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ARCHISII Cursusomgeving (loopt 3 maanden achter op de professionele ARCHISII omgeving) 
http://archis-2.geodan.nl/archisiicurs/html/index.html. Geraadpleegd van januari 2012 tot en met 
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 Bijlage 2 
Verklarende woordenlijst Vergane Schepen 
achterdoft doft = een dwarshout of dwarsgeplaatste zware plank, 
bijvoorbeeld een bank of roeibank. 
achterplecht plecht = een klein dekje, meestal in het voorschip en/of 
achterschip. 
achtersteven Langsscheeps verbanddeel dat aan de achterkant van de kiel 
wordt opgericht en waartegen de huidbeplanking in h 
achterschip sluit. 
aker Een metalen ketel. 
Almerefase Almere-afzettingen: bodemlaag gevormd in de periode dat er 
ter plaatse van het Ijsselmeergebied een zoet tot bra 
waterplas was, het Almere. Deze zoet-brakke fase eindigt 
rond 1600, wanneer door versterkte mariene invloeden d 
ontstaat (NB: de naam Zuiderzee wordt echter al langer aan 
het gebied gegegeven. 
avegaar Een handboor 
bakboord Linkerkant van een schip. 
berghout Zware balkengang, dikker dan de normale beplanking, die 
rondom langs de buitenzijde van het schip tegen de spanten 
ligt en 
een grote rol speelt in het langsverband (=langsscheepse 
versterking van de romp). Het berghout voorkomt tevens 
beschadiging van de scheepsromp bij het meren tegen 
kademuren en andere schepen. Grotere schepen met 
meerdere dekken hebben ook meerdere berghouten. 
binnenboord, een Balk langs de binnenkant van het boord ter versteviging van 
het langsverband. Bij kleine(re) vaartuigen wordt dit een 
randgaarde of randgaard genoemd 
boezemschoppen 
(http://www.venst 
eHouten schop met aan 3 zijden verhoogde randen, 
waarmee de zeer vochtige modder uit de baggerbak kan 
worden geschept en verdeeld. 
bonzen scheepstype. 
breeuwijzer beitelvormig gereedschap waarmee, met behulp van een 
breeuwhamer, breeuwsel in planknaden geslagen wordt. 
breeuwsel Materiaal dat wordt gebruikt om een naad tussen twee 
planken, scheuren, gaten, lassen, stuiken en andere 
verbindingen 
waterdicht te maken. Enkele soorten breeuwsel zijn: mos, 
geteerd papier, geplozen touw (werk), textiel, katoen, pek, 
paarden- en koeienhaar. 
buikdenning Binnenhuid van het vlak die op de bovenkant van de leggers 
ligt; maakt deel uit van de constructie en dient tevens om een 
glad 
oppervlakte te verkrijgen in het ruim. 
bun Van de overige ruimten binnen de scheepsromp van 
visserschepen door bunschotten afgescheiden ruimte. Deze 
ruimte was 
met water gevuld, zodat de gevangen vis levend 
getransporteerd kon worden. Daarom vaak doorboord. 
bundeken Dekplanken boven de bun die deze afsluiten. 
 concretie Bepaalde metalen voorwerpen corroderen wanneer ze in 
contact komen met water en zuurstof. Hierdoor wordt het 
eigenlijke metaal omgezet in roest/corrosie, zodat er 
uiteindelijk slechts een bonk "concretie" overblijft en de 
metalen voorwerpen verdwijnen. Het voorwerp ondergaat 
een chemische verandering. Ook andere, niet-metalen 
voorwerpen hebben te lijden onder dit proces. De concretie 
kan zo hard groeien dat voorwerpen die in de buurt liggen, 
ingesloten kunnen worden door die concretie. 
dendrochronologisch onderzoek Wetenschappelijke methode, waarbij hout met behulp van 
jaarringpatronen gedateerd kan worden. 
dubbeling Bekleding van de scheepshuid onder de waterlijn, soms met 
een extra laag planken, soms met platen lood, koper of ander 
metaal. Dit werd vanaf de Gouden Eeuw vaak gedaan als 
bescherming tegen paalworm, een houtetend organisme dat 
onder schepen en in buiswater meegevoerd was uit warmere 
streken en vervolgens hier welig tierde (en nog steeds 
aanwezig is). 
elger (of palingijzer) Viswerktuig waarmee men paling kan vangen, het 
palingsteken. Het bestaat uit een drietand, of soms wel vijf tot 
zes tanden, 
waarvan de binnenzijde plat zijn en er slecht een dun reepje 
ruimte overblijft, de uiteinden lopen krom naar buiten toe bij 
de buitenste twee tanden. Aan de bovenkant zit een grote 
open ruimte. Dit werktuig haalt men door het water waarbij de 
paling blijft steken tussen de tanden. 
gaffeltuig Manier van tuigage van een schip. 
gang Serie planken (of een enkele plank) die in elkaars verlengde 
liggen en van steven tot steven lopen. 
gangboord Smal stuk dek langs het scheepsboord, naast de luikopening 
van het laadruim en/of de roef. 
gekantrecht Vierkant gemaakt. Een gekantrechte balk is een stam die aan 
vier zijden afgevlakt is tot een balk. 
gepiekt Scherpe vorm van voor- of achterschip. 
grape(n) Grape = aardewerken driepoot. Kom of schaal met drie 
pootjes, meestal van aardewerk, ook wel van ijzer. 
haaklassen Las = verbinding tussen twee houten verbanddelen of 
planken die in de lengterichting aan elkaar worden bevestigd. 
Bij een 
haaklas zijn de uiteinden van de las over ongeveer 1/2 tot 1/5 
van de plankbreedte haaks op de zijkanten afgezaagd of 
afgekapt. 
haalmes Gereedschap om hout te bewerken. 
heideboender Bezempje, gemaakt van twijgen van heidetakken, gebruikt 
voor poetsen en afwassen aan boord van een schip. 
heve bepaalde constructie van de steven 
huid De buitenbekleding van een schip. 
huidgang Een individuele van voor- tot achtersteven lopende strook 
van de scheepshuid, meestal samengesteld uit meerdere, in 
elkaars 
verlengde liggende, huidplanken. Bij kleinere schepen, als 
punters, kan de huidgang uit één huidplank bestaan. 
inhouten Verzamelnaam voor de stukken hout die het geraamte van 
een schip vormen en zorgen voor het dwarsverband en het 
verband 
tussen de planken onderling. 
 inkuilen Manier van fysiek beschermen van een scheepswrak. Hierbij 
wordt een laag waterdicht folie om en over het wrak gelegd. 
Aan 
de bovenzijde zit een gat, waardoor regenwater opgevangen 
kan worden. Het water kan echter niet in horizontale richting 
verdwijnen door het folie, en niet in verticale richting door de 
grondlagen en dus zal de grondwaterspiegel ter plaatste van 
het scheepswrak kunstmatig worden verhoogd. 
jufferblok Een element van de tuigage. Een jufferblok, ook wel 
doodshoofdblok geheten, heeft drie gaten (vandaar de naam 
doodshoofd) 
waardoor touwen vastgezet werden. 
karveel Bouwwijze van de huid van een schip, waarbij de gangen 
tegen elkaar aan liggen. 
kiel Zware langsscheepse balk of plank, die midscheeps de 
onderzijde van een schip vormt en de basis uitmaakt voor het 
opbouwen van de stevens en de spanten. 
kielbalk Zware langsscheepse balk, die midscheeps de onderzijde 
van een schip vormt en de basis uitmaakt voor het opbouwen 
van de 
stevens en de spanten. 
kim Overgang van het vlak naar de zijde van een schip. 
klepper Een muziekinstrument. Een leprozenklepper, werd gedragen 
door een lepralijder, die met zijn klepper moest klepperen om 
de 
mensen te waarschuwen dat hij eraan kwam. 
kloostermop Een oud type baksteen van groot formaat. Oorspronkelijk 
gebruikt bij de bouw van kloosters. 
kneppels Een balkje dat dient om de opening van een kuilnet open te 
houden. 
knieën Verbindingsstuk, in de vorm van een geknikte knie, meestal 
op natuurlijke wijze krom gegroeid. 
knikspant Rompvorm die in dwarsdoorsnede rechte boorden en een 
recht vlak heeft die in een scherpe hoek tegen elkaar staan. 
kotten Kot is Zeeuws voor roef. 
krommers Sterk gekromd hout. 
kuilnet Vistuig dat achter een schip door het water wordt gesleept. 
langsscheeps In de lengterichting van het schip. 
langsverstijving Versteviging in lengterichting van het schip 
las Verbinding tussen twee planken, waarbij de planken elkaar in 
lengterichting overlappen. Vaak blijft aan de binnen- en 
buitenkant een lip staan. 
liplassen zie las. 
luikhoofd Rechthoekige, met luiken af te sluiten opening in het 
scheepsdek, die toegang tot het ruim geeft. 
marlpriem Gereedschap. Een priem gebruikt om touw te splitsen. 
mastspoor Breed stuk hout aan de binnenkant van de inhouten, waarin 
een gat is gemaakt voor de mastvoet. Soms is het mastspoor 
verwerkt in het zaathout. 
mastwangen Mastwangen ondersteunen het ezelshoofd (bovenste 
verbinding tussen tussen steng en ondermast. Een steng is 
een rondhout 
waarmee de mast verlengd kan worden. 
mosbreeuwsel Zie breeuwsel, hierbij is het materiaal mos. 
 oorstokken Verticaal balkje aan weerskanten van de opening van een 
kuilnet. 
opboeisel Boeisel: beplanking van de scheepshuid boven het berghout. 
Een lichte plank, bevestigd aan de bovenste boordgang, die 
moet 
verhinderen dat buiswater over de boorden van het schip 
slaat. 
oplanger Het staande of opgaande gedeelte van de spanten of ribben 
van een schip. 
overnaads Bouwwijze van de huid waarbij de gangen elkaar 
dakpansgewijs overlappen. 
palingijzer (of elger) Zie Elger 
palingkubbe Kubben waren korte, van wilgenteen gevlochten korven. De 
korfkub werd geaasd met spiering en verzwaard met stenen 
en 
aan een schuin in de bodem gestoken stok gehangen, 
waarbij de korf schuin op de bodem rustte en aan de 
onderkant een kleine opening overbleef waardoor de paling 
naar binnen kon zwemmen. De bovenkant was afgesloten 
door een houten dekseltje. 
platboomd Met een platte bodem of vlak. 
pluten Scheepstype. 
proefsleuven Smalle sleuven die worden aangelegd bij een archeologische 
verkenning. In het geval van een scheepsverkenning gaat het 
vaak om drie sleuven, 1 tot 2 m breed, aangelegd over 
voorsteven, middenschip en achtersteven. 
roef Overdekte woonruimte aan boord van een schip. 
ruiterspoor Een ruiterspoor is een beugel met een metalen punt en 
getand raadje dat aan de hiel van de schoen of rijlaars 
gedragen wordt, 
waarmee het paard ''aangespoord'' kan worden harder te 
lopen. 
schaarstokken Langsscheepse zware dekplanken aan weerszijde van de 
opening in het voordek die dient voor het strijken van de 
mast. 
scheergang Ook wel scheerstrook genoemd. De scheerstrook is bedoeld 
als geheugensteuntje voor de bouwmeester. Deze tekent op 
de 
strook niet alleen de plaats waar de dekbalken dienen te 
komen aan, maar ook de plaats van de luiken, spillen, 
masten, geschutspoorten, etcetera. 
scherp gebouwd Ook wel gepiekt genoemd. 
schokker Scheepstype. 
slijtplank tegen de huid aangebrachte plank, die slijtage of 
beschadigingen moet voorkomen. 
spanendoos Doosje van heel dun hout gemaakt, zoals bijvoorbeeld een 
hoedendoos. 
spil (= lier of windas) hijswerktuig met horizontale spil, voor het halen van een tros 
of kabel 
spilrol draaiende deel (rol of as) van een spil 
spilwangen Vaste delen van de spil aan weerszijden van de spilrol met 
ronde uithollingen waarin de spilrol draait. 
spriettuig tuigage met sprietzeil. 
steven Langsscheeps verbanddeel dat aan beide uiteinden van de 
kiel wordt opgericht en waartegen de huidbeplanking in de 
boegen sluit. 
 stevenroer Hierbij is het roer bevestigd aan de achtersteven van het 
schip. Dit in tegenstelling tot een zijroer of een stuurriem, een 
zeer 
grote riem aan stuurboordzijde van het schip, waarmee 
gestuurd werd. Dit laatste is de oudere manier van een 
stuurinrichting van een schip. 
strijkbare mast Een mast die gestreken, dwz omlaaggehaald kan worden, 
waardoor er makkelijker onder bruggen door gevaren kan 
worden. 
strijkglas Voorloper van het strijkijzer. 
stuurboord Rechterkant van een schip. 
stuwage Manier van het beladen van een schip. 
teen Uitstekende punt; het buitenste gedeelte van het lijf of de tak 
van een knie. 
treeften ev = treeft, een ijzeren voorwerp dat je in het vuur kan zetten, 
waar je dan een ketel of pot op kan zetten. 
uittrimmen van een schip Aanpassen van de ligging van het schip in het water. 
vingerlingen Vingerlingen zijn bevestigd aan de achtersteven. Hierin 
vallen de roerpennen van het roer. Ze bestaan uit twee 
ijzeren strippen 
aan weerszijden van de steven bevestigd, die aan de 
achterzijde van de steven samenkomen in een soort buis, 
waarin de roerpen dan moet vallen. 
vlak In de scheepsbouw en scheepsarcheologie gebruikelijke 
benaming voor de bodem van het schip, de min of meer 
horizontale 
onderkant van een schip, tot waar deze naar boven buigt bij 
de kim. Het vlak is feitelijk het samenstelsel van vlakplanken, 
inhouten (met name leggers) en eventuele wegering. 
vlakgang Samenstel van meerdere planken die een bepaald deel van 
het vlak tussen de beide tevens beslaat. 
waardestellend onderzoek Verkennend onderzoek, waarbij de waarde van de 
archeologische vindplaats vastgesteld moet worden. Denk 
hierbij aan 
datering, afmeting, fysieke toestand, uniciteit, etc. 
weger Plank die onderdeel vormt van de wegering (zie wegering). 
wegering(plank) Bekleding aan de binnenkant van de spanten, die bijdraagt 
aan de langsscheepse sterkte. 
zaathout Centrale weger die midscheeps over de spanten loopt (boven 
de kiel) en dient ter versteviging van het langsverband. 
zandstrook Eerste gang van het vlak naast de kiel. 
zeeg Sprong: langsscheepse welving of rondte van dek en/of 
romp. 
zetboord wegneembare plank of boord, die tijdelijk op het boeisel of 
een lage verschansing van een vaartuig wordt geplaatst om 
het 
vrijboord te verhogen en zo de golfslag en het buiswater te 
weren. 
zijzwaarden zwaarden (een soort grote brede planken) die aan de zijde 
van een schip werden bevestigd, die men, indien nodig, in 
het water 
kon laten zakken, om verlijeren (afdrijven door de 
overheersende wind) te voorkomen. 
 
  
 Bijlage 3 
 
Titel:  Kaart van de Waddenzee en Zuiderzee 
Vervaardiger: Lucas Jansz. Waghenaer 
Verv. jaar: 1596-1597 
Verv. plaats: Amsterdam 
Primaire bron: 54 (kaart), De Nederlandse Oostzeehandel in de periode 1600-1850. 
Nederlands Scheepvaart Museum, Amsterdam  
Website: http://resources21.kb.nl/gvn/OHR01/OHR01_0054_W.JPG 
  
Titel:  Belgica Foederata 
Vervaardiger: Joan Blaeu 
Verv. jaar: 1664-1665 
Verv. plaats: Amsterdam 
Afmetingen: 43cm x 52cm (hxb) 
Primaire bron: S.1034_(03) kaart 040 (land kaart, gravure, papier), Atlassen uit het 
Scheepvaartmuseum.  
Nederlands Scheepvaart Museum, Amsterdam. 
Website: http://www.geheugenvannederland.nl/?/nl/items/NESA01:L03-
0390/&p=1&i=4&t=4&st=belgica%20foederata&sc=%28cql.serverChoice%20all%2
0belgica%20%20AND%20foederata%29/&wst=belgica foederata 
 
 
 
  
Titel:  Pascaarte vande Zuyder-zee  
Vervaardiger:  Joannis van Keulen 
Verv. jaar: 1771 
Verv. plaats: Amsterdam 
Afmetingen: 49,5cm x 57cm (hxb) 
Primaire bron: 021902 (cartografie), Vervoer over water, Stichting Rijksmuseum het 
Zuiderzeemuseum, Enkhuizen 
Website: http://resolver.kb.nl/resolve?urn=urn:gvn:ZZM01:021902&size=large  
 
  
 Bijlage 4 
Schets, opgesteld door van Dalen (1963).
 
  
 Bijlage 5  
Brief met schets, opgesteld door Gewald (1965).
 
  
 Bijlage 6 
Schets, opgesteld door Gewald (1968).
Bijlage 7 
 
 
  
Bijlage 5.1 Locatie scheepswrak kavel A55. 
Afbeelding: Google Maps, 11-09-2012. 
Bijlage 5.2 Locatie scheepswrak kavel A 55. 
Afbeelding: Google Maps, 11-09-2012. 
  
Bijlage 5.3 Overzichtsfoto scheepswrak kavel A 55. 
Afbeelding: Google Maps, 11-09-2012. 
Bijlage 8 
Overzicht- en detailfoto’s verkenning 1982, gemaakt door van Dijk (1982). 
 
 
 
 
 
 
 
   
 Bijlage 9 
Vondstenlijst 1970 en 1982, opgesteld door Vlierman (1982). 
 
 
  
 
  
 Bijlage 10 
Tekening Stichting A55, opgesteld door Boot (1994). 
 
  
 Bijlage 11  
Grondwatermetingen 1951, 1956, 1960, 1993, 1994.
 
 
 
 
  
  
 Bijlage 12 
Bodemkundige kaarten van Rijkswaterstaat. 
 
 
 
 
 
 
  
